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CONSEJO DE GUERRA

DEFENSA

Vicente E. Montes, Teniente de Navio de la Armada Nacional, actual-
mente en la Comision Demarcadora de limites con la Repiblica de
Chile y defensor nombrado por el Teniente de Navio D. Belisario
P. Quiroga en la causa que motiva este Consejo.

Serior Presidente:
Seriores Vocales del H. C. de Guerra:

Acabais de oir la lectura del proceso formulado a cau-
sa de la muerte por asfixia de cuatro marineros a bordo
del acorazado « Libertad. »

De ¢l pudiera creerse, se desprenden cargos contra el
Teniente de Navio D. Belisario P. Quiroga, y vosotros,
seflores, que vais a juzgar con la conciencia de los hom-
bres honrados y las leyes que rigen en la Nacion, y
teniendo al Dios Todopoderoso por tunico fiscal de vues-
tros juicios, no podéis, por la simple lectura corrida, for-
mar una opinion decisiva. Necesitais un analisis y estu-
dio prolijos de los antecedentes y actuaciones, analisis
y estudio que paso a hacer, para alejar una por una
las pequenas nubecillas que se pretendio formar en el
horizonte de mi defendido.

I

Desde hace veinte afios lucha el pais por tener una
armada que bajo todo el punto de vista responda a sus
necesidades. Por todos lados encontr6 buena voluntad,
mas hasta hoy no ha conseguido su objeto.

La manera de formar nuestro personal subalterno, ha
sido y es la barrera que se ha opuesto a nuestro efectivo
progreso.

(Con qué elementos hemos procurado formarlo?

Demasiado lo sabéis, ilustrado Consejo...
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Ese cuerpo gangrenado, del que so6lo hemos cor-
tado los pedazos completamente podridos, ha ido infes-
tindose de tal manera, que hoy casi podria decir
se encuentra en peor estado que en épocas anteriores y
lejanas.

No lo podéis negar vosotros mismos, que habéis sido
los grandes luchadores para legarnos, siquiera, el con-
vencimiento de lo que dejo dicho, y las ideas que deben
guiarnos para reparar tan gran mal.

Si en un principio luchasteis para formar marineros,
de criollos vagos y mal entretenidos, en su mayoria,
hoy os consta que a mas de estos, solo se ha conseguido
agregar extranjeros de las peores clases y de aquellos
que no teniendo en que ganar su pan, ocurrian a nues-
tros barcos sin saber el idioma ni los rudimentos mas
esenciales de los conocimientos marineros.

Se ha eliminado, es verdad, mucho elemento malo;
pero.... no se ha cortado por lo sano.

Las viciosas tradiciones han ganado siempre terreno,
y por eso hemos visto que poco después de haber in-
corporado un buen ciudadano, no contdbamos mas que
con un mal marinero.

Por eso tienen lugar a menudo, en nuestros buques,
hechos poco edificantes que tras si engendran los bo-
chornosos sucesos de Tolon, donde marineros argentinos
asaltaron transetintes para tomarles el dinero que lleva-
ban en sus bolsillos; por eso el apresuramiento de la
Comision Naval en Inglaterra para asegurar en el « Li-
bertad » la tripulacién del «Brown», por temor de sus
desmanes; por eso son la continuas borracheras, por eso
se asaltan las despensas, reposterias y camaras del mis-
ino buque que tripulan; por eso es abofeteado un oficial
de guardia, por eso es insultado y amenazado el mismo
comandante, quien dice que: no sabe cual es peor, si el
ultimo marinero ¢ el 'primero de los condestables: y por
eso se llenan todas las prisiones, y cuando no hay mas
donde ponerlos, se llenan los barios, orinales y pariioles
vacios.

Nada de esto os puede asombrar, pues no es mas
que la repeticion de lo que en el mismo proceso esta
declarado por el sefior comandante Barilari, en su parte, y
por el sefior fiscal capitan de fragata Beccar, en su vista.
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(Puede, por ventura, mantenerse el orden armoénico y
disciplina necesaria en un buque de guerra con estos
elementos?

;Es posible pretender se cumplan las leyes y regla-
mentos vigentes, aun cuando las personas encargadas de
hacerlos efectivos tengan el mas perfecto conocimiento
de sus deberes y pongan el mayor empeflo para cum-
plirlos, con individuos que ni siquiera la nocion de pa-
tria, manifiestan tener?

El hecho que juzgdis es uno de los tantos casos
fatales que han debido producirse en nuestra escuadra,
y que se seguiran produciendo, si no se destruye el mal
en su origen. Es el resultado de la disciplina en que
iba empapada la tripulacion de los buques que salieron
de Buenos Aires a asistir a las fiestas Colombinas: fa-
talidad que le cupo por desgracia al «Libertad», se pro-
dujera en su seno bajo la forma que conocéis, mientras
en el «25 de Mayo» tomaba otros aspectos igualmente
alarmantes.

Pero, vamos al proceso mismo y él nos dirda la cul-
pabilidad que por este suceso puede tener el Teniente
de Navio don Belisario P. Quiroga, a quien desgracia-
damente y para sorpresa de las practicas y leyes milita-
res, se le ha formado este consejo.

II

De las actuaciones leidas, los sefiores Fiscales y el
sefior Auditor hacen desprender inculpaciones graves
sobre mi defendido, no so6lo por la muerte de los cuatro
marineros, sino por la evasion del cabo Daluz y hasta
por la colocacion de presos en el orinal.

El sefior Fiscal Beccar pide la aplicacion del inciso
4o art. 1° capitulo XI del Reglamento de Disciplina por-
que, segun €l, del proceso se desprende que:

« Queda plenamente probado que el Segundo Coman-
« dante del «Libertad» no dio cuenta de las prisiones
« impuestas en el pafiol, a su inmediato superior ».
Y que:

« No hay ningin antecedente, ningin dato, ningun
« indicio que permita hacer otra deduccidén que esta:
« Carencia en el Segundo Comandante de criterio prac-
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« tico, sea por su edad, sea por su corta vida en esta
« dificil y escabrosa carrera. » Y continta haciendo
cargos al Segundo Comandante por esa medida impru-
dente de sacar a Daluz del calabozo para colocar alli a
Collins.

Apoyado en esto y después de haber estudiado el
proceso el sefior Auditor de Guerra, en su vista levanta
aun mas alta su autorizada voz contra mi defendido,
diciendo que no estd conforme con la pena pedida por
el sefior Fiscal, y pide sean elevadas a plenario las ac-
tuaciones.

Todo este edificio formado sobre tan estrechas bases
va, sefiores, a hundirse seguramente con vuestro fallo,
después que os haga ver la fluidez del lugar en que se
ha levantado.

Empezaré por el principio para que asi os deis mas
exacta cuenta de todo lo sucedido; esto es, por demos-
trar que el Comandante del «Libertad» tuvo conocimien-
to de las prisiones y principalmente de la primera que
se impuso en el panol de torpedos.

Las unicas, H. C., y entiéndase bien, las tinicas de-
claraciones que hay al respecto, son las del sefior Coman-
dante del acorazado «Libertad» y las de mi defendido,
su segundo.

Este dice a foja 71, refiriéndose a la primera vez
que se puso un preso en el pafiol do torpedos.

Preguntado:—Si cuando estuvo preso en ese pafiol
el individuo Enrique Ferreira.......ccoocvevvieviieniienciee e
dio cuenta al Comandante de esta prision en ese pafol?
dijo que: «Esa vez di cuenta que habia puesto de plan-
« ton a los imaginarias, y que a los cabos de sollado
« los habia mandado al calabozo a uno y al pafol a
« otro, hasta averiguar quienes eran los autores del ro-
« bo; el Comandante me preguntd, en qué condiciones, a
« lo que contesté que se habia puesto con la boca esco-
« tilla abierta ».

Por su parte, el sefior Comandante Barilari, a foja
120, dice que:

« Hacen dos 0 tres dias ha sabido recién conver-
« sando con el Segundo Comandante, que en Inglaterra,
« antes de salir el buque de alli, se puso en ese paifiol
« un individuo por estar sin barra el buque todavia ».
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Agregad, sefiores, a esta contradiccion lo que a foja
118, al ser interrogado sobre si el Comandante tuvo co-
nocimiento de las otras prisiones que se impusieron en
el pafol de cabezas de torpedos, fuera de las de los cua-
tro muertos y del marinero Ferreira, dice mi defendido
que «a las ocho de la noche daba parte al Comandante
de todas las novedades, €1C.».....ccovvvmreiiiiiiiiieieeeeeeeeee s
Y tendréis, ilustrado Consejo, los fundamentos que el
sefior Fiscal, Capitan de Fragata don Carlos Beccar, ha
tenido en vista para dar como plenamente probado que
el sefior Comandante no tuvo conocimiento de tales pri-
siones.

Hay mas, sefores, a favor de mi defendido, aparte
de lo que el mismo Sr. Fiscal y el Sr. Auditor dicen,
afirmados por los articulos 101 y 118 de las O. O G. G.
para hacer ver la obligacion del Comandante de conocer
por si lo que a bordo ocurra.

En el careo efectuado entre mi defendido y el sefior
comandante Barilari, éste no duda de la palabra de su
segundo, y termina su exposicion diciendo: «.........coccevereeeuenenne
y que es posible que esta circunstancia haya producido
una omision u olvido en alguno de los dos.»

Por su parte, el Segundo Comandante se afirma en
sus declaraciones y también se afirma en que solo de-
bido a un olvido, su Comandante puede decir lo con-
trario.

(De donde se sacOd entonces, ese queda plenamente
probado?

No, sefiores, no queda ni nunca qued6 probada tal
cosa. Y tan es asi, que el mismo sefior Fiscal constatd
que la prision de Ferreira, como lo dice a f. 137, estaba
anotada en el libro de partes diarios, en la columna de
asuntos varios.

No pues, H. C.; primero, como unicas declaraciones
una que afirma y otra que niega el hecho; y después el
libro de partes comprobando lo que dice mi defendido,
precisamente en el caso en que se va a dar asentimien-
to tacito, para que en otros semejantes se imponga ese
mismo castigo y justamente en el mismo hecho en que
el Sr. Comandante del «Libertad» en el careo con el se-
gundo duda.

Si el sefior Fiscal encontr6 anotada la prision de
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Ferreira en el libro de partes diarios, de suponer es, y
con fundamento, que el sefior Comandante también la
encontrara; y si después ha dicho no tener conocimiento
de tal prision es, seguramente, debido al posible olvido
que ¢l mismo admite.

He tratado este punto con preferencia, porque en ¢l
se tiene que basar forzosamente la responsabilidad de
orden arbitraria de prision dada por mi defendido.

Y es claro que su culpa seria grande si tal cosa
hubiera ocultado; mas, desgraciadamente para la aseve-
racion del sefior Fiscal, que deduce la carencia de
criterio practico, etc., os he demostrado lo contrario,
siendo, por lo tanto, nula su responsabilidad en esta
parte.

En cuanto a las demas prisiones, excluyendo la de
los cuatro que murieron, sélo tenemos en el proceso la
declaracion del Segundo Comandante que dice: haber
dado cuenta a su superior todos los dias a las ocho de
la noche de todo lo que ocurria a bordo. Y eran ade-
mas, esas prisiones, el resultado logico del asentimiento
del superior con su silencio continuo.

III

El 29 de Diciembre ppdo. estando fondeado el aco-
razado «Libertad» en el puerto de Funchal (Isla Madei-
ra), como de 1 a 2 p. m., yendo el Sr. Comandante a
maniobras de anclas con sus Segundo, encontraron Ila
tripulacion en gran desorden, y. al quererse imponer,
uno de los marineros insulté y amenazd al Comandante;
al ver esto su Segundo, que venia inmediatamente de-
tras, dio al marinero fuerte empujon derribandolo y al
mismo tiempo la orden al oficial de guardia, Teniente
de Fragata, don Luis Calderon, de amarrar en el sollado
donde se encontraban, aquellos individuos que tan gran
desorden producian. Continuaron aun los insultos y de-
sordenes por parte de los amarrados y otros marineros,
por cuya razon, el Segundo Comandante ordené alli mis-
mo al oficial de guardia ponerlos en el pafiol, puesto
que ya se habian llenado todos los lugares donde se les
podia aislar.

Después de esto quedd todo tranquilo y pudieron
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los Comandantes hacer sus maniobras, sin ser al mismo
tiempo blanco de los insultos y amenazas de sus subor-
dinados. Dicha faena les entretuvo hasta la noche.

(Hubo culpabilidad, falta de premeditacion 6 de cri-
terio 'prdctico, como deduce el sefor Fiscal, por parte
de mi defendido, al mandar poner en el pafiol esos indi-
viduos ?

No, sefiores, antes al contrario, mi defendido obrando

con toda la prudencia, energia y criterio practico ad-
uirido durante catorce afios de constante labor en esta
ificil 'y escabrosa carrera, habia distribuido los muchi-
simos ebrios e indisciplinados en todos los lugares de
aislamiento 6 seguridad, y recién cuando los que en el
lugar de presencia del mismo sefior Comandante conti-
nuaban en su incalificable proceder, fue que ordend al
oficial de guardia también presente, y bien en alta voz,
ponerlos en el pafiol.

Y asi lo hizo, porque ese castigo ya habia sido apli-
cado en la misma forma con asentimiento del Coman-
dante, segun lo comprueban las resultancias del sumario;

tan es asi, que el sefior Comandante, alli presente, no
flo reprob6, como seguramente lo hubiera hecho si hu-
biera encontrado malo ese proceder.

Durante todo el tiempo que estuvieron en las manio-
bras que ejecutaban el Comandante y su Segundo, aquél
no hizo la més minima observacion respecto a los desor-
denes habidos, ni ordené absolutamente nada respecto al
marinero que, sobresaliendo entre los demas por su in-
disciplina, llegé hasta amenazarle. ;Por qué este silen-
cio?.... ([ No opinais, ilustrado Consejo, con mi defendido
y conmigo, que si el Comandante Barilari no torn6 las
disposiciones del caso, era porque habiendo oido lo or-
denado por su Segundo, lo aprobaba? En este convenci-
miento es que mi defendido esper6 la hora del parte pa-
ra comunicar a su jefe todo lo ocurrido a bordo, aun
las cosas por ¢l dispuestas.

Y dado lo anormal de las circunstancias, seria ex-
cesivo inculpar a mi defendido por no haber llenado la
simple férmula de dar cuenta en el acto a su jefe alli
presente; y si este es todo el crimen del Segundo Coman-
dante del «Libertad», mal ha podido el senor Fiscal lle-
gar a deducciones y conceptos aventurados con respecto
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al Teniente de Navio don Belisario P. Quiroga, cuan-
do alli estain todos los antecedentes y esclarecimientos
del proceso para desautorizar los términos de su vista.

Es cosa curiosa, sefiores, que en el curso de este
proceso, desde su principio hasta el fin, s6lo sea objeto
de indagaciones todo aquello que atafie al Segundo
Comandante del “Libertad”, dejandose en cambio enor-
mes lagunas, en las que so6lo los ojos del deber estricto
y después de prolijo estudio, encuentran rastros salvado-
res para las inculpaciones deducidas. Mas, felizmente,
humo tenue parecen los argumentos en que tales acu-
saciones se fundan, comparados con la solidez de esos
vestigios.

Por lo pronto, H. C., os he demostrado de una ma-
nera irrefutable que el Segundo Comandante del acora-
zado “Libertad, dio cuenta a su jefe la primera vez
que puso un preso en el pafiol de cabezas de torpedos,
y saltando las prisiones intermediarias, en que no hay
mas declaraciones que las de mi defendido, que dice
haberlo hecho conocer, hasta la de los que murieron
en ese pafiol, al llegar a esta ultima os he hecho ver la
razén fundada que podemos tener para asegurar que el
sefior Comandante, conocia la prision ordenada y para
admitir y aprobar como correcto el proceder de mi
defendido en este caso.

v

Los cuatro individuos puestos en el pafiol murie-
ron asfixiados por el acido carbdnico.

(Quién es el culpable? No lo sé... y tampoco es
mi mision acusar ni formar cargos, sino defender con
arreglo al derecho militar y mi conciencia; pero si es
mi obligacion haceros ver la intervencion que en ello
cupo a mi defendido, y su ninguna responsabilidad en
el caso.

Los individuos murieron por habérseles cerrado el
pafiol y no habérseles prestado el socorro cuando lo
pedian.

{, Quién orden6 cerrar el pafiol ? Lo ordend el se-
gundo Comandante ?...

Queda plenamente probado por las declaraciones
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del Teniente de Fragata Calderén, a fojas 62 vueltas,
63, 63 vuelta, 64 y 109 vuelta; del Alférez de Navio
Gard, a fojas 66 vuelta y 104 vuelta, y del Alférez de
Navio Merofio, a foja 107 que el Segundo Comandante
30 1solo no dio tal orden, sino que nunca acostumbro
arla

Los declaraciones del Alférez Méndez, deben consi
derarse nulas por las graves contradicciones en que
incurre este oficial.

{, Tendra culpa acaso mi defendido por no haber ido
de tiempo en tiempo a inspeccionar los presos ?

Ah ! Sefiores, no querais obligar al Teniente de Na-
vio Quiroga que abandone a su jefe que le tiene ocupa-
do, para ir a desempefiar funciones que los jefes delegan
y las Ordenanzas imponen a otras personas.

Es necesario hacer constar de una manera que re-
salte, que no pasaba el suceso en navegacion, donde,
aunque el oficial de guardia no podia bajarse del
puente, tenia sin embargo, sus subalternos para vigilar
y dar cuenta de las novedades, sino en puerto, bien
fondeados, donde el oficial de guardia tiene otras aten-
ciones que no son las de la navegacion y donde no habia
Ja orden de no llenar cumplidamente las funciones a que
su cargo le obligan.

Pretender que un Segundo Comandante se divida,
que atienda a su jefe y fiscalice constantemente los ac-
tos de sus dignos oficiales ; pretender que, a excepcion
de ver como recibe la mar su buque, como se levanta
y como se defiende del embate de las olas, tenga todo a
su cargo, sin permitirle fiarse de sus subalternos, tan
merecedores de confianza como ¢l mismo, ni siquiera por
el corto espacio de unas horas que lo detiene el jefe a
su lado, es pretender cosa nunca vista, seria a mi juicio,
demostrar carencia absoluta de criterio prdctico en esta
escabrosa y dificil carrera.

{ Y podriamos encontrar culpabilidad en el Segundo
Comandante por la falta de auxilio dado a los presos,
cuando pedian por Dios, les abrieran porque se morian?

En el proceso estd plenamente probado que el Te-
niente de Navio Belisario P. Quiroga no tuvo conoci-
miento de tal cosa ; pues consta que a Daluz no se vio
acercarsele y que solo dijo éste, « que habia recurrido
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» al oficial de guardia repetidas veces, quien finalmente
» le contestd6 que no le daba la llave, que los dejara
» no mas ».. Declaraciones de Ramoén Casanova, a
fojas 97 wvuelta y 98, de Felipe Rodriguez a fojas 99 y
99 vuelta, y de Juan Torres a fojas 100 vueltay 101.

Antes de terminar este capitulo quiero recordaros
las palabras del mismo fiscal sefior Beccar, a fojas 134
vuelta, refiriéndose al parte incompleto que sobre la
muerte de los cuatro individuos se paso6 en la noche del
29 de Diciembre ; dice :

« ... lo que, como se vera mas adelante, ha sido la
» causa que ha imposibilitado establecer cumplidamente
» quien tuviera la culpabilidad directa en tan grave
» accidente. » Y a foja 135, aludiendo a la no forma-
cion de una instruccién sumaria, por las razones que a
foja 1 vuelta detalla el comandante Barilari, dice :

« ... pero no pudo ni debi6 permitir se prescindie-
» ra de formar el parte del oficial de guardia, con to-
» dos los requisitos que prescribe el citado Reglamento
» de Disciplina. »

Tampoco en esta omision, sin la cual hubiera habi-
do la suficiente luz en esta causa, se encuentra culpabi-
lidad en mi defendido ; pues no es al Segundo Coman-
dante de un buque a quien corresponde ordenar la for-
macion de instrucciones & procesos (articulo 177 de las
0. O. G. G.), ni tampoco a quien corresponde enmendar
los partes que, en casos como este, pasan los oficiales
de guardia por su intermedio al jefe del buque.

No queda ya, H. C. en el caso de los muertos 6 de
prisiones en el pafiol, lado alguno por donde, con justi-
cia pueda acusarse a mi defendido ; pues en todos, has-
ta en aquellos mas insignificantes detalles, por medio
del proceso mismo, os he mostrado siempre, la figura
del Teniente de Navio D. Belisario P. Quiroga, libre
de culpa y cargo.

Y

El dia 3 de Enero del corriente afio, estando el aco-
razado “Libertad” fondeado en el puerto de San Vicente
(Islas Cabo Verde), deserto de su bordo el cabo Lorenzo
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Daluz, fugandose del cuarto de bafio en que estaba en-
cerrado. El Sr. Comandante de dicho acorazado, ordeno
se formara la correspondiente instrucciébn sumaria, no
habiéndose conseguido precisar por esas indagaciones
quien 6 quienes son los culpables ¢ complices en la eva-
sion.

Como el sefor Fiscal que actué en el sumario, Ca-
pitan de Fragata don Carlos Beccar, califica de medida
imprudente la tomada por el Segundo Comandante del
“Libertad" y hace comprender de una manera remarca-
ble la complicidad ¢ culpabilidad del segundo Coman-
dante. Como el sefior Auditor de Guerra, sin tener mas
antecedentes que los de dicho Fiscal descarga sobre el
mismo Segundo Comandante el peso de toda responsabi-
lidad y como, finalmente, el sefior Fiscal que actué en
el plenario, también se basa en esta desercidbn para pe-
dir castigo, es que voy a ocuparme con detencion sobre
este punto que considero de mucha importancia, no para
encontrar el 6 los principales culpables de la muerte de
los cuatro marineros, sino para haceros ver el poco tino
con que impremeditadamente van uno tras otro descar-
gando culpas tras culpas sobre mi defendido.

Ante todo deseo, H. C., aclarar este punto auxiliar:—
Si en vez de desertar Daluz hubiese muerto naturalmente,
como pudo muy bien suceder ;quién seria el principal
causante de la duda en que se encuentran los sefiores
Fiscales, para encontrar el verdadero culpable de la

(Seria el Segundo Comandante del “Libertad?”....

Aunque el sefior Fiscal Capitan de Fragata D. Car-
los Beccar se obstina en todas las declaraciones que tomo,
en preguntar si oyeron al Segundo interrogar a Daluz 6
hablar con él, aunque el mismo Fiscal se preocupe en hacer
aparecer en el curso de las actuaciones, como cosa de im-
portante valor, el saber los pasos dados por el Segundo Co-
mandante, después que se extrajeron los cuatro muertos del
pafiol y aunque finalmente no le pasd, ni por lo mas
remoto, la idea de investigar el porgqué de no haberse
formado el parte sumario, cosa que recién echa de me-
nos en su vista, aunque todo esto ocurra, mi defendido
nada, absolutamente nada tiene que hacer, pues el Re-
glamento de disciplina manda que el oficial de guardia
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forme el parte-sumario, y es al Comandante del buque
a quien compete ordenar la instruccion sumaria, y, como
estos hubieron sido los tUnicos medios de conservar la
palabra de Daluz, en el caso supuesto de muerte, no
hubiera sido seguramente al Segundo Comandante a quien
se le echara encima, eso de falta seria por medida im-
prudente (f. 141).

Igual trastorno ha traido la desercion que el que
hubiera traido la muerte, pues faltan siempre las pala-
bras de Daluz para aclarar las dudas.

Y bien, sefores, ;cual es entonces la falta de mi de-
fendido?. .. .La evasion en si?....

No... . por Dios!........ No torzamos los hechos hasta el
punto de declararlo cémplice en la deserciéon. Ahi estd
el Unico foco de donde podemos recibir luz, el sumario
instruido a bordo del “Libertad” mismo, y digo unico,
porque de nada al respecto se ocuparon los sefores Fis-
cales que han actuado en esta causa.

De ¢l sacamos que Daluz desertdé porque le abrieron
la puerta... .;quién?... .No lo sé, pero debieron haberlo
sabido los sefores Fiscales para decirnoslo.

Si, sefiores, al cabo Daluz le abrieron con una llave
la puerta del cuarto de bafio. Esas puertas tienen, a mas
de la cerradura, un pasadorcito para cerrar por dentro.
Este se encontr6 removido cuando Daluz desaparecio del
cuarto. Sin duda la mano que introdujo la llave y abrid
la puerta, creyendo suficiente esta operacion lo removid
después, para hacer ver que el cabo mismo la habia
forzado; pero si contd con el poco criterio prdctico con
que pudiera ser que obrasen los Fiscales que se nombra-
ran, no se imaginé que un perito podia decir con que
clase de instrumento se habia abierto la puerta. Y este
informe pericial ahi estd a f. 28 vta.: «Preguntado:—
“ que diga la clase de violencia y si ha podido notar
con que instrumento ha sido forzada, etc...Dijo que
la puerta no presenta violencia de ninguna especie,
que si fue abierta habra sido con algun instrumento
pequernio y debil, que cree que haya sido abierta con
la llave, declarando esto bajo la inteligencia que tiene

!

(3
(13
13
13

113

“de su oficio.’
(Quién tenia la llave? Desde el momento en que
Daluz fue colocado en el cuarto de bafio hasta la hora
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de la comida, el Segundo Comandante pidié la llave y
ordendé severa vigilancia; pero cuando llegd esa hora,
entrega esta llave al oficial de guardia y le previene
asimismo, que se dé de comer a Daluz, dentro del cuarto
de bafio, recomendando a la vez vigilancia y especial
cuidado. Hasta aqui la intervencion de mi defendido.

Poco después de esta ultima disposicion desaparece
Daluz, cuando habia un oficial y un ayudante de guar-
dia, y sale del encierro, porque con la llave se le abre
la puerta.

Ahora bien, esta misma mano amiga que abrio el
bafio, (no pudo abrir el calabozo, barra 6 cualquier otro

Claro que si. Entonces, suponiendo que se escapara
del calabozo, hubiésemos tenido ausencia de Daluz vy
siempre oscuridad en el proceso.

(Quién seria el culpable? ;Lo seria el Segundo Co-
mandante del “Libertad”?.

(Habria habido imprudencia o falta de criterio prdc-
tico por parte de dicho Segundo Comandante?

1Ahj... .jQué mal es proceder con ligereza y formular
cargos, por mas buena intencion que se tenga, cuando
no se estudian con detenimiento los hechos!

iCuanto mal puede hacerse inocentemente por falta
de meditacion en asuntos como el que nos ocupa!

El Segundo Comandante del “Libertad”, si mand6 cam-
biar a Daiuz del calabozo al cuarto de bafo, fue porque
necesitaba el mdas riguroso castigo para el subalterno
que cometid la mayor de las faltas disciplinarias, el le-
vantar la mano a un oficial cuando éste estaba de guar-
dia, y fue porque, confiado en las ordenes impartidas,
tenia la seguridad de conservar el preso. Si se escapo,
explicado queda que no fue por su culpa, ni porque se
le cambiara de lugar de prisiéon, sino porque asi tenia
que suceder, aunque estuviese bajo siete suelos y con
siete cerraduras con otras tantas vueltas de llave, como
lo acabo de demostrar.

No hay, pues, tal medida imprudente, ni el mas mi-
nimo rastro de culpabilidad por parte de mi defendido.
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VI

Me falta aun, H. C., levantar un cargo que formulan
en sus respectivas vistas el fiscal Sr. Beccar y el sefior
Auditor de Guerra.

El primero, a foja 139, dice: “........... se deduce que el
Segundo Comandante no se dio cuenta que la reducida
capacidad de ese pafol, constituia un peligro para la
vida de los individuos que en el se colocasen, y bajo
esta ignorancia fatal, coloco alli primero un mari-
“nero....”

Por su parte el sefior Auditor dice a foja 146:

“ ...Si el sefior comandante Barilari hubiera ve-
“ lado con el celo que su caracter, su deber y su obli-
“gacion le imponian, se hubiera podido evitar las con-
“ secuencias de un castigo que ha llegado al delito.................. ”
Y afoja 146 vuelta:

“ En cuanto al Segundo Comandante, Teniente de
Navio D. Belisario Quiroga, que fue el que mandd en-
cerrar en ese pafiol a los cuatro individuos que pere-
cieron, sin tener presente que esos castigos no estan
autorizados por ley alguna, que son crueles e inhu-
manos, que acusan de su parte una ignorancia com-
“pleta de las condiciones del lugar elegido............cceevveennennns ”

Como todo este cumulo de cargos se basa en afir-
maciones de hechos que he probado no existen en los
diversos capitulos de esta defensa, ya por si quedan des-
truidas y sin valor alguno; pero desprendiéndose de ellos
para mi defendido la falta de juicio, cordura, conoci-
miento, y justicia, voy a echar mano nuevamente del
proceso para desmostrar que el Teniente de Navio Don
Belisario P. Quiroga nunca fue cruel ni delincuente, sino se-
vero y justo, que tenia la perfecta conciencia de sus actos
y que estos estuvieron siempre ajustados al cumplimiento
estricto de su deber, como hombre, como militar y como
Segundo Comandante de una nave de guerra.

Ya he demostrado con pruebas irrefutables que el
Segundo Comandante del «Libertad», si mand6 colocar in-
dividuos en ese pafiol, fue por el convencimiento que
tenia del asentimiento de su superior y también he de-
mostrado que jamds ordend cerrar el pafiol.

(13

13

13

13

13

(13

(3

13

(3
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En su parteen la 12 y 22 declaracion, en su confesion
y en los carcos, mi defendido sostiene que conocia el
pafiol, tanto es asi que cuando su comandante le pre-
gunta en qué condiciones se habia puesto al marinero
Ferreira, dice: “con la boca escotilla abierta.”

Ademas, cuando hubo presos ahi, todas las veces que
recorrid esos lugares, encontr6 abierta la escotilla con
sOlo el cuartel de madera arrimado, corno lo encontra-
ron el alférez de navio Gard (12 declaracion) y otros.

Por otra parte consta en autos por todas las decla-
raciones, que al pafiol s6lo se mandaban presos en casos
extremos.

(Donde estd aqui la crueldad, inhumanidad y desco-
nocimiento del lugar de prision?...

(De donde sacan argumentos para sostener esto si
el sumario no se los suministra?...

(O es. acaso, que la reputacion y buen nombre de un
jefe puede oscurecerse, asi no mas, hasta el punto de
lanzar tan ofensivos cargos como los que he apuntado?...

jAh! H. C., es que todos esos argumentos estaban sos-
tenidos por creencias erroneas, que produjeron otros
errores:

Pero, se me dird ;donde esta la ley que autorice tal
clase de prisiones?

En los mismos codigos y reglamentos donde se auto-
riza el calabozo, donde se autoriza a amarrar a los indi-
viduos, en los que se autoriza a aislar y asegurar a los
que fuere necesario, siempre que no peligren sus vidas
6 sufran vejacion 6 martirio.

(Y habia alguna de estas circunstancias en las oOr-
denes dadas por mi defendido?

No, ilustrado Consejo. Porque ese criterio practico,
esa experiencia en la vida del marino y ese conocimiento
del lugar, cualidades que echan de menos el sefior Audi-
tor de guerra y el fiscal Sr. Beccar, son precisamente
las que mas sobresalen en mi defendido, y estas cuali-
dades lo indujeron siempre a obrar con la cordura y
conciencia del que mas, como lo prueban las precaucio-
nes tomadas siempre.

(Como es entonces que en el proceso esta demostra-
do que siempre se cerro el pafiol, que se sacaron de alli
varias veces individuos que empezaban a asfixiarse?...
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(Como ha sucedido esto?... No cumpliéndose las orde-
nes tal cual se daban, no conociendo los que las ejecu-
taban sus enormes responsabilidades; como lo prueban
para descargo de mi defendido las declaraciones de los
oficiales Calderon, Gard y Merofio, antes citados, que
dicen que el Segundo Comandante no s6lo no dio Ia
orden de cerrar el pafiol, sino que nunca acostumbrd a
darla, como lo prueban los hechos de que, habiéndose
cerrado éste sin orden, y cuando se sacaron individuos
asfixidndose, nunca se dio cuenta de esto al Segundo
Comandante, importantisimo punto que el fiscal sefior
Beccar no tratd de poner en claro, pero que debido a
la caballerosidad de los sefiores oficiales Moneta, Mero-
fio y Méndez consta a fojas 111 y vuelta, 167 y 172.

El Segundo Comandante del “Libertad” tenia razén
y lo mismo el alférez Gard, encargado de los torpedos,
de encontrar el pafiol abierto siempre que sus recorri-
das los llevaban a ese lugar; pues, aunque se cerraba
sin orden del Segundo Comandante, al poco tiempo se
abria a pedido de los presos mismos. Y lo que el Segun-
do Comandante creyd siempre fuera el fiel cumplimiento
e interpretacion de sus Ordenes, no era mas que un hecho
casual producido por los cabos de cuarto 6 por los mis-
mos oficiales de guardia, quienes no solamente cometian
el descuido de no ver como se colocaban los presos (se-
gin todas las declaraciones de los Oficiales), sino que
también, a pesar de haber sabido que los presos se en-
cerraban 'y que en estas condiciones peligraban sus vi-
das, no dieron cuenta a su inmediato superior corno era
de su deber, aun en el caso de haber recibido la orden
de encerrarlos, lo que nunca sucedio.

(Y los presos colocados en el orinal ?... ; No es de-
nigrante colocar individuos en estos lugares, como lo
dice el sefor Fiscal que actu6 en el sumario?...

Si, en general. Pero en este caso no: porque debia
haber sabido el sefior Fiscal para decirnoslo, que ese
orinal no se usaba; porque en estas condiciones represen-
taba el mismo papel que un lugar de aislamiento cual-
quiera, tan sin olores ni bajezas como puede estar un
cuarto de bafio 6 calabozo y en mucho mejores condi-
ciones higiénicas por su situacion. Y en los casos en
que se puso preso alli, era en los extremos, como cons-
ta en autos.
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(, Donde estan, sefiores miembros de este H. C., esos
rasgos de crueldad, falta de experiencia y del conoci-
miento del deber?..,

Todo esto, como todas las demas acusaciones que,
incompletas indagaciones e inmeditados dictamenes, ha-
cian pesar sobre mi defendido, han desaparecido cual la
nubecilla que corre presurosa al venir el dia para des-
vanecerse al primer choque del rayo solar.

VII

Ahora bien, H. C.. tenéis delante de vosotros, para
condenar 6 absolver con vuestro fallo a un oficial de
la nueva generacion, lleno de vida, de ilustracién y
de nobles estimulos; su suerte y su porvenir se halla
en vuestras manos. Decidid, pues, con proba conciencia,
como cuadra a vuestra augusta majestad de Tribunal y
dejad altiva esa frente con un veredicto absolutorio y
no vayais, seflores Jueces, por banales consideraciones
de forma, a fulminar una condenacioén que pueda amen-
guar el espiritu ni deprimir el noble orgullo del bizarro
oficial sometido a juicio.

Nuestra joven escuadra, tan rica en episodios he-
roicos, pero tan trabajada en su correcta organizacion y
en su disciplina, exige, sefiores Jueces, de vosotros, que
sois los superiores jerarquicos y nuestros maestros, su-
ma probidad en los procedimientos, a la vez que inexo-
rable justicia, para que esa querida institucion, columna
fuerte de nuestra patria, mantenga y acreciente el brillo
de su honrosa tradicion.

Y para ello, debo decirlo con conviccion firme y res-
petuosa, es menester que las nociones del deber y del
honor militar se mantengan realzadas, ara que adquie-
ran todo su prestigio y su respeto; es menester que las
jerarquias sean desempefiadas con la noble generosidad
que al alma del soldado le impone su propio oficio, que
el superior mantenga v reclame para si, si fuera nece-
sario, las responsabilidades del puesto que desempeiia,
para no dejar a sus inferiores la tarea ingrata, pero
siempre honrosa, de sincerarse de los procedimientos
empleados en el servicio, equivocados algunas veces 6
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mal aplicados otras, pero honrados y sinceros en la in-
tencion.

Y digo esto, H. C., con toda intencidon, porque sos-
tengo que este Consejo de Guerra ha debido formarse al
jefe de la nave a cuyo bordo ocurri6 la desgracia que
le da mérito, y protesto lealmente que no es con el pro-
posito de hacer conflicto de deberes ni de tratar de
atenuar la responsabilidad de mi defendido, ni mucho
menos de inculpar al digno Comandante Barilari, jefe
del “ Libertad. ,,

Me debo a la verdad, a la justicia y al patriotismo,
en mi doble caracter de soldado de mi patria y de de-
fensor de un compafiero de armas dignisimo. Debo,
pues, ser franco.

Cuando el Comandante del “Libertad, en su noble
honradez, recapacite acerca de este suceso de su vida
militar y recuerde que ha dejado entregado al fallo de
la justicia la conducta militar de su Segundo, su com-
pafiero y su amigo, con quien compartia en primer tér-
mino las fatigas del servicio y la responsabilidad, estoy
seguro que su propia hidalguia ha de rebelarse contra
un procedimiento semejante.

{, Por qué ?

Porque es esa, ilustrado Consejo, la verdadera no-
cion del deber militar, y porque esa solidaridad caba-
lleresca es parte muy principal de la disciplina militar
y del prestigio de la autoridad que se inviste.

De otra manera, fijaos bien, sefiores Jueces, las re-
laciones entre los Segundos y Primeros Comandantes de
las naves de guerra de nuestro pais serian muy dificul-
tosas, porque el subalterno desconfiaria del superior y en
cada caso de trascendencia, el Segundo tendria que
exigir prueba documentada de su Jefe para salvaguar-
darse.

i Que horror!...

Valdria mas suprimir la institucion y vender nues-
tra escuadra a los mercaderes antes que tal vergiienza
se pusiera en practica.

Y comprendiendo asi, es que, segin firmemente creo,
pues conozco su caracter y pundonor, el sefior Coman-
dante del “Libertad“ reclama del apercibimiento que, al
excluirlo como primero a responder por lo ocurrido a



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 21

bordo del buque de su mando, lo hace culpable de omi-
siones perfectamente justificadas.

La opinion del E. M. General al elevar el sumario
al S. G., dice: que aun cuando el superior no puede ni
debe excusar su responsabilidad con la omision 6 des-
cuido del inferior, en este caso no debe aplicarse la regla,
porque el Comandante de aquella nave sali6 a viaje en
condiciones anormales.

Pero, sefores Jueces, lo digo con todo respeto, si
ese criterio benévolo es aplicable al Comandante, ; por
qué no lo es también al Segundo ?

{ Se busca, no obstante, una victima en desagravio
de los manes de los desgraciados muertos?...

Pues véayase en el orden de descartar responsabili-
dades a los superiores hasta llegar al cabo de cuarto
Daluz, que fue quien condujo y encerré a las pobres vic-
timas, y finalmente, hasta los marineros complicados en la
fuga de éste.

En conclusion tenemos, H. C. que al través de las
sombras con que aparece velada la verdad de lo acon-
tecido en la travesia del « Libertad », se deduce neta y
limpidamente:

1.° Que so6lo la necesidad, que. ante la ley legitima
las acciones, pudo inducir al Segundo Comandante de
dicha nave a hacer uso para prision del pafiol de tor-
pedos.

2.° Que nunca dio orden de cerrar dicho pafiol, que
siempre ignord se cerrara, y que especialmente mando
la seguridad del cabo préfugo.

3.° Que el Comandante del «Libertad» tuvo conoci-
miento por su Segundo, de las drdenes dadas a ese res-
pecto por éste; y

4.° Que la conducta de mi defendido fue siempre
noble y cumplida.

Y bien, ilustrado Consejo; después de las considera-
ciones expuestas, que tan en claro revelan la no culpa-
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bilidad de mi defendido y la responsabilidad del Coman-
dante del “Libertad“, en el supuesto que alguna pudiera
caber a aquél, rindiendo debido homenaje a la resolu-
cion del S. G., que absuelve a éste de toda culpa y orde-
na la prosecucion de la causa respecto del Segundo,
pregunto: ;Cual es el alcance de esta resolucion?...

El Excmo. Gobierno, al someter a vuestro recto
juicio los antecedentes de este proceso, no ha tenido en
mira el castigo de ningin inocente, su so6lo intento ha
sido el esclarecimiento de la verdad, a fin de que con
pleno conocimiento de los hechos, podais daros concien-
zuda cuenta de los fundamentos de dicho decreto y
aplicarlos, conforme a la logica de las cosas, a la equi-
dad y la justicia al caso que juzgais, para mayor satis-
faccion de la vindicta publica, que no ha visto, ni es-
pera ver en el desgraciado accidente que lamentamos,
un delito, ni siquiera negligencia culpable de mi de-
fendido, sino una fatalidad que no puede pesar sobre €l.

H. C., la resolucion del Superior Gobierno, respecto
de la no culpabilidad del Comandante del “Libertad,
os impone como un deber la absolucion del Segundo
Comandante de dicha nave. Vuestro elevado criterio os
indicara que vuestro fallo en tal sentido, vendra a ro-
bustecer el valor moral de aquella resolucion.

Sefiores Jueces: estais llamados a aplicar la ley con-
forme a los dictados de la conciencia; llevad, pues, vues-
tra mano a ella y, con levantado espiritu, dicidid, sin
olvidar las lamentables consecuencias que envolveria
cualquier condenacion para un oficial que cifra todo su
valer en el cumplimiento del deber y la conservacion
de su honor, ni perder de vista el bien por el estimulo
que entrafiara un acto de rigurosa justicia, cual es la
absolucidon, para una alma afectada por la sinrazéon de
los cargos que se le infieren, pero que en si lleva el tem-
ple propio para dar a la patria en peligro dias de gloria.

Vicente E. Montes.
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SENTENCTA

Visto y examinado el proceso formado contra el
Teniente de Navio D. Belisario P. Quiroga por la res-
ponsabilidad que pudiese caberle con motivo de la
muerte del Cabo de Mar Carlos Caballero y marineros
Carmelo Quinteros, Domingo Ledesma y Angel Nuzolez-
zi ocurrida en el pafiol de cabezas de torpedos del aco-
razado “Libertad el dia 29 de Diciembre de 1892, sien-
do 2° comandante de este buque el citado Teniente de
Navio; terminado el proceso en todos sus tramites y
habiendo hecho relacién de las actuaciones completas al
Consejo de Guerra y comparecido ante ¢l el procesado,
todo bien examinado con la conclusion fiscal y oida la
defensa del Consejo, falla absolviendo al procesado Te-
niente de Navio D. Belisario P. Quiroga por unanimidad
de votos, por encontrarlo exento de culpa y cargo, de-
biendo por tanto y con arreglo al articulo 22, tratado
8, Tit. VI de las ordenanzas, ser puesto inmediatamente
en libertad.

Buenos Aires, 22 de Mayo de 1893

AUGUSTO LASSERRE — JUAN CABASSA — ANTONIO E. PEREZ—
VALENTIN  FEILBERG — DESIDERIO CUELLI — LuUIs
E. CASAVEGA—JUAN A. AGUIRRE.



ISLA DE LOS ESTADOS

Su faro y Subprefectura

Una visita prolija hecha ultimamente a estas regio-
nes nos habilita para expresarnos con propiedad respecto
a las notables deficiencias y gran abandono con que por
una u otra razon, han estado estas reparticiones.

La falta de una atencion esmerada y continua, por
parte de nuestras autoridades superiores, ha sido causa
las mas de las veces de que se hagan papeles tan poco ade-
cuados para la seriedad de un Gobierno, que a la verdad,
cuesta creer, como ellos pueden haberse producido.

Es verdad, que no es esta sola rama la que pueda
quejarse de ese mal, todas, y principalmente la Armada
y lo que con ella se relaciona, pasan por la misma indi-
ferencia gubernativa.

Nosotros, solo levantamos la voz para pedir ayuda
y fortalecernos con la union de personas que con mas
derecho y con més caudal de conocimientos propen-
derd&n — no lo dudamos — a levantarla del estado ané-
mico en que se encuentra, llevandola a regiones mads
elevadas de poder y grandeza.

Con una costa maritima tan extensa y con po-
blaciones de reciente formacion, para cuya creacion y fo-
mento el Gobierno y el pais han dado crecidos cauda-
les, nuestra Armada es el vehiculo obligado del des-
arrollo y progreso de nuestra poblacion litoral.

Es preciso que nuestros hombres dirigentes se pose-
sionen debidamente de las responsabilidades que encar-
nan, y que los buques argentinos naveguen un poco mas
por nuestras costas del Sud, ansiosas siempre de verlos
llegar.

Es alli, al resplandor de sus cielos estrellados, ¢ al
rugir del viento y de la mar donde la inteligencia se
aclara y el espiritu aprende a confortarse en la lucha
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fie nuestras necesidades ; entonces recién pensamos que
es necesario ocuparnos mas de nuestras costas, alum-
brarlas, darles vida y ese tinte de patriotismo que sélo
alli se siente.

Por hoy nos ocuparemos tan s6lo de la Isla de los
Estados, donde su faro y su Subprefectura reclaman im-
periosamente nuestra atencion.

Alla por el afio de 1883, el Gobierno ordeno la ins-
talacion de un faro y una Subprefectura en esa isla,
que sirviera de amparo y auxilio a la navegacion de
aquellos mares.

Después de los largos preparativos de viaje inhe-
rentes al mejor resultado de una comisién tan loable,
la expedicion, que se tituldo « Atlantico del Sud », zarpo
de Buenos Aires el 9 de Marzo de 1884, con los buques
cafionera « Parana » y transporte «Villarino », a los cua-
les debian seguir en breve la corbeta « Cabo de Hornos »,
barca italiana « Maria T. », vapor-aviso « Comodoro Py »,
y los cutter « Santa Cruz », « Bahia Blanca » y « Pata-
gones ».

Llegados a la Isla de los Estados a mediados de
Abril, se dio comienzo a la construccion de edificios pa-
ra la colocacion del faro y Subprefectura, eligiéndose
para asiento del primero la punta O. de la entrada del
Puerto San Juan, a la que se denomind mas tarde
« Punta Lasserre » por ser este sefior, hoy Comodoro,
el jefe de la expedicion.

Describir las penurias y trabajos por que pasd esa
gente en una region tan tempestuosa e ingrata como la
de que se trata, seria largo, enojoso, ¢ inadecuado al
objeto que nos proponemos ; tan so6lo debe hacerse cons-
tar, que sus obreros, de coronel a paje, no recibieron
ni premios, ni medallas, aunque los merecian.

El 25 de Mayo del mismo afio, aniversario de
nuestra independencia, inaugurdése por primera vez la
luz que habia de anunciar al navegante la proximidad
a los escollos y terribles corrientes que rodean a esta
isla, y la seguridad de que el Gobierno argentino habia
de mantener constantemente atendidas unas reparti-
ciones que se titulan Estaciones de Salvamento.

El faro constaba de siete faroles, con siete lampa-
ras alimentadas por aceite de colza, con un reflector
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parabodlico c/u., que daban una luz visible a 14 millas en
tiempo claro, y un sector de iluminacion de 94°. Asi por

lo menos, lo situaban los avisos mandados a todas las
naciones maritimas y poco después los planos del Almi-
rantazgo inglés.

Desde entonces a la fecha han transcurrido nueve
afios, tiempo que ha permitido a los que algo se preocu-
pan de estas cosas, hacer un juicio mas exacto de las nece-
sidades de la isla y de la urgencia que hay en cambiar
la luz y situacion del faro, y dar a la Subprefectura
todos los elementos indispensables al servicio que tiene
que desempefiar.

Se explica la instalacion de esas Reparticiones en
aquel puerto, debido sin duda a la época tan avanzada
de invierno en que vino la expedicion, lo que impidid
hacer un estudio detenido y serio de sus corrientes,
vientos y navegacion, pero hoy que la practica y la
observacion constante han determinado con sus datos la
verdadera situacion que deben ocupar, no debe persis-
tirse en mantenerlas en una posicion tan equivoca, y
que lejos de prestar los servicios para que fueron crea-
das son més bien un atentado al buen criterio.

Entre las muchas razones que hay para cambiar
este faro, no estara demas enunciar las principales.

Su luz no es suficientemente poderosa a romper la
bruma con que casi siempre se encuentra envuelto el
sector de su iluminacion.

Las fuertes corrientes que tiene la costa impiden con
raras excepciones acercarse a menos de 5 a 6 millas de
la misma.

Solamente con vientos del O. 6 N O., bien entabla-
dos, y corrientes favorables, los buques se acercan un
poco mas a tierra para comunicar, y €so es tan raro
que en dos mil y tantos buques avistados, tan so6lo las
sefiales de treinta han sido comprendidas; los demads las
han hecho a tal distancia que era imposible distinguirlas.

Encontrandose en una posicion en la cual la luz es
el vértice de un angulo de 94°, interceptado al O. por el
cabo Forneaux y al E. por el cabo San Juan, es natural
que un buque que se encuentre paralelo al primer cabo
nombrado, en una distancia de tres millas, no podra dis-
tinguir la luz, encontrdndose desde ese momento en el
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radio mas peligroso de las corrientes y expuesto a irse
a la costa. Ejemplo : la barca Italiana « Ana Genova »
y la fragata inglesa « Seatollar », naufragadas una cerca
de Coock, y la otra detras del cabo Forneaux.

Es muy aventurado suponer que una navegacion tan
larga, y constantemente trabajada por malos tiempos,
se traiga una situacidon tan exacta que permita recalar
a esta isla en circunstancias favorables a ver la luz,tenien
do un sector tan pequefio y tan débilmente alumbrado,—
hoy le dan las cartas inglesas tan s6lo un alcance, con
buen tiempo, de tres y media millas — maxime cuando
so navega en invierno, época de la mayoria de los si-
niestros.

Y si a todos estos inconvenientes de capital impor-
tancia, agregamos los inherentes a la construccion un
tanto defectuosa del edificio donde se asienta ; los des-
perfectos ocasionados por el tiempo y los fuertes vien-
tos, y la necesidad en que se vera el gobierno de gastar
fuertes sumas para reconstruirlo, creemos que ese dinero
estaria mejor empleado en ir aumentando los fondos
para mandar construir un faro mejor.

Por mucha voluntad que tenga el personal encarga-
do de su vigilancia, no le es posible saber que es lo
que pasa al rededor del puerto, encerrado como esta
por los altos cabos que limitan su vista a un circulo tan
estrecho de visibilidad, si algin bote naufrago no
viene con su presencia a revelarle lo que ignora.

Somos, pues, de opinion que debe decretarse la ins-
talacion de un faro de primer orden en la Punta N.
de la isla, mas afuera del grupo llamado de Afio Nue-
vo, distante seis millas de la costa, con un sector de
iluminacion de 205° y con un alcance, en tiempo cla-
ro, de 20 millas. Puede ser giratorio 6 fijo, estar do-
tado de sefales de grandes distancias, de un bote salva-
vidas, y de todos aquellos elementos necesarios a esta
clase de establecimientos.

El sistema de construccion debe ser en tripode, 6
armazon cuadricular, de fierro 6 acero, de /2 metros de
alto, y de la resistencia necesaria a tener que SoOpor-
tar la presion de vientos arrachados, que alcanza en
algunos momentos una velocidad de 53 kilémetros por
hora.
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Los edificios para el personal deben ser de madera,
forrados de zinc, provistos de todas las comodidades
y estar construidos aisladamente, segun las necesidades
que su organizacion interior reclame.

Las ventajas de esta posicion son inmejorables.

Por su situacion especial que le permite ser el
punto mas a vanguardia de todo el sistema peligroso
de la isla, siéndole facil a cualquier buque que venga
en cualquier direccion comunicar y aun acercarse hasta
dos millas de distancia, si asi lo necesitase, sin peligro
de ninguna especie.

Por dominar con su luz todos los cabos mas salien-
tes de la isla.

Por no ser tan sensibles las brumas y permitir al
personal vigilar todo el horizonte y poder prevenir 6
acudir a un siniestro.

El navegante que al anochecer se encontrara cerca-
no a la isla, en esas terribles y largas noches de invier-
no, tendria un punto seguro para arreglar sus cronome-
tros, y la confianza en que la luz no solo le permitiria
corregir sus rumbos, sino que lo acompanaria hasta 5
millas afuera del cabo San Juan, por el E.,y 3 del cabo
San Antonio por el O.

Esto con respecto al faro.

La Subprefectura que estd establecida también en
San Juan debe pasar a ocupar el puesto que le corres-
ponde ; su permanencia en este punto es tan desairada
e ineficaz como la del faro, y como la una es comple-
mentaria del otro en papel que les estd confiado, debe
también cambiarsele.

Puerto Coock es el mas aparente por su situacion;
distaria tan so6lo seis millas del faro, estaria en con-
tacto con éste, por medio de sefales y con las necesi-
dades de la costa, y seria el asiento de los auxilios y re-
cursos generales, teniendo presente que, como puerto, es
mejor que San Juan.

Es mas accesible aun para buques de vela cuadros;
ejemplo de ello la antigua « Cabo de Hornos », que es-
tuvo fondeada cuarenta y ocho horas sin inconveniente
de ningliin género; su braceaje en lo que forma su ante-
puerto es menor que en el de San Juan y ha podido ser
tomado mas facilmente por los buques que, incendiados ¢
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con grandes averias, han intentado en vano tomar San
Juan. Ahi estdn como muestras la Fragata « Juno » en
el cabo de Hornos y la « Inca » en Greeton Bay-Islas
Wolleston.

Un pequefio farol con tres reflectores en un éangulo
de 75°, con una sola lampara central y con un alcance
de 5 millas, colocado en la islita que hay a la entrada,
completaria sus buenas condiciones y seria un auxiliar
poderoso de guia, necesario aun para nuestros tras-
portes que se vieran precisados a entrar de noche en
el puerto.

La conservaciéon de este farol no exigira arriba de
unas pocas mechas y tubos, y unos veinte kilos de aceite
por mes, y seria cuidado y conservado por la Subprefec-
tura, formando parte de su alumbrado.

Habria también que dotarle de todos los elemen-
tos indispensables a una estacion de salvamento, como
son: buenos botes, un depodsito permanente de viveres,
vestuario y elementos de comodidad, lo menos por un
afio; casas para el personal propio y casas para naufragos.

Todas estas mejoras que proponemos, excepcion he-
cha del aparato de iluminacion y torre del faro, costa-
ria al Gobierno tan solo el valor de tres a cuatro mil
tablas de pino blanco, algunas planchas de zinc, tiran-
tillos y clavos.

Al vapor « Golondrina », comprado para el servicio
de la isla y que actualmente se encuentra alli, se le
tiene mas 6 menos en las mismas condiciones que a las
reparticiones; sin un depdsito de carbon que asegure su
movilidad, sin aceite para sus maquinas ni elementos de
reposicion, ni siquiera pinturas para su casco, que lo
preserven de la suciedad y corrosion que ya ha empe-
zado a hacerse sentir con rapidez.

No insistiremos lo bastante para que estas reparti-
ciones, lo mismo que el « Golondrina », tengan perma-
nentemente, por lo menos, un afio de viveres, carbon y
demdas elementos, base de su organizacion y vida. Con
ellos, se evitara la repeticion de los hechos bochorno-
sos para el pais, que tuvieron lugar los afios 1888 y
1892.

En la Comisaria de Marina debe presidir un criterio
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mas en armonia con la latitud a que se encuentran estas
reparticiones, para evitar que se manden zapatos y ropa
de lienzo, en lugar de buen pafio grueso, franelas y
botas fuertes, que son imprescindibles en un paraje cuya
temperatura es menor de 0°, y en donde la mayor parte
del afio hay que trabajar con la nieve 6 el agua a la
rodilla.

El cuerpo de Sanidad de la Armada debe también
preocuparse de mandar remedios, y un Médico — que
podria reemplazarse en cada viaje de buque — que
asista a los enfermos, que en la mayoria de los casos,
0 se reagravan sus dolencias haciéndose cronicas, 6
fallecen a causa de no tener asistencia médica.

Un empleado profano en la materia, por mucha que
sea su voluntad, no puede practicar ciencias que no ha
estudiado, y le es muy duro tener que ver sucum-
bir a un hombre sin poder prestarle ninguna clase de
auxilio.

Otra de las cosas importantes que hay que tratar,
es la exigiiidad de personal y sueldos que le asigna el
presupuesto actual a estas reparticiones.

No es posible suponer sin estar animado de senti-
mientos injustos, que el marinero que tiene que trabajar
entre la nieve, con frio 6 con lluvia, gane el mismo
sueldo que aquel que estd gozando en Buenos Aires de
las comodidades que proporciona una capital llena de
recursos, y con un trabajo més en armonia con su pro-
fesion.

Alli el empleado, las clases y el marinero, son obre-
ros que luchan constantemente contra las inclemencias
del tiempo ; todo tienen que proporcionarselo, desde el
agua hasta el fuego, porque de nadie tienen que esperar
nada, sino de sus propias fuerzas.

Creemos, pues, que el Gobierno debe pedir al Con-
greso una excepcion en obsequio de estos pobres repre-
sentantes del pais, que en el extremo austral de la Re-
publica, se encuentran guardando sus fueros.

En esta conviccion proponemos los siguientes pre-
supuestos:



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 31

Subprefectura en Puerto Coock — Isla de los Estados.

— 1894 —
Ayuda de costas y gasto de oficinas.... $ 110
1 Ayudante Con........cceevveerieerciieeieeeiie e 100
1 Contramaestre 1° con..........cccceeevvviiiiiininnnnnnnnn. 45
2 1d. 295240 8 C/Uuueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 80
1 Carpintero.......cceeveeereeesieeneereerieese e seee e 50
1 COCINEIO....ccoeeeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 50
4 Cabosdemar, a35 3 c/Ueeeiioeiiiniiiiieieeeee, 140
25 Marineros de 1°a30 $ c/U..ueveiienieiiiieeene, 750

Faro de 14 clase en la isla de Ario Nuevo - Isla de los Estados.

—1894 —
1 Primer tOITETO0 cu.vveeeeeeee e e eeeeeeeee $ 250
1 Segundo Id......ccceeiiiiiiiiiiieee, 200
I Tercer Id...cooommiiieiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 150
2 Guardianes 40 $ C/U..uveeeoeeeeeeeeeeeeeeeeeee 80
1 COCINEIO....ccoiiiiiiiiieiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeae 50
14 Marineros a 308 C/U..cumeeeeeeeeeeeeeeeieeeeeeeen. 420
Gastos de ofiCINa.......ccccvvveeeiiiviiieieeeeeeeeeee, 10
Total............... § 1.160

Parecera esto a primera vista un tanto exagerado,
pero si un criterio elevado pone atencion en todo lo
que dejamos dicho, convendra con nosotros en que es
muy justo.

Un presupuesto razonable y que abarque todas las
necesidades, es la mejor economia de un Estado, lo
ha dicho alguien mas autorizado que nosotros.

Creemos haber esbozado la importancia, necesidades
y conveniencias que encierra para la navegacion la
colocacion y ordenacion de cuanto dejamos apuntado.

En las planillas y el croquis que acompafiamos
se encuentra anotado el radio visible de luz que le
asignan los planos al faro actual, el que tendra los
que proponemos, y los sitios de los naufragios ocurridos
hasta la fecha.
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Mucha voluntad y el deseo de ser ttiles a nuestro pais,
nos ha guiado al hacer este trabajo, por muchos concep-
tos superior a nuestras fuerzas.

Cuando todas estas mejoras sean una realidad, la
Nacion habra atestiguado una vez mas al mundo sus
ideas humanitarias y desinteresadas.

{, Qué le importaria a la Republica argentina no re-
cibir beneficios pecuniarios en cambio de Jos sacrificios
que le impondrian esas obras ?

; No vale mas el agradecimiento de diez y ocho mil
tripufantes de buques de todas las naciones, que anual-
mente pasan por ese pedazo de tierra?

Nosotros creemos que si.
R* skskok .

Buques avistados desde el faro de la isla de los Estados,
con rumbo al Sud, y de ida solamente, desde Mayo de
1884 a Marzo de 1893.

2,435 buques con un  tonelaje  aproximado de
2.100.000 toneladas de Registro, y una tripulacion de
60.000  individuos.

No se cuentan entre estos los transportes, buques de
guerra nacionales y extranjeros entrados en el puerto.
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Relacion de los buques naufragados en la Isla de los
Estados y sus alrededores, cuyas tripulaciones han sido
auxiliadas por la Subprefectura.

Total : Trece buques perdidos y Doscientos veintiun
tripulantes salvados.



ESTUDIO DE NAVEGACION

El empleo del vapor ha simplificado mucho el pro-
blema general de la navegacion. Hoy dia los derroteros
se siguen mejor, son mas facilmente estimados y, por con-
siguiente, las travesias son mas rapidas. Los progresos
de la ciencia aplicados a las maquinas han permitido dar
a los barcos velocidades superiores que atentian la in-
fluencia de las corrientes y aseguran casi siempre las
recaladas, resultando que la navegacion sin crondme-
tro se ha extendido mucho y las observaciones astrono-
micas parece que han perdido algo de su importancia.

Nosotros no vacilamos en declararlo: seria profunda-
mente sensible descuidar estas observaciones; importa en
sumo grado que se siga haciéndolas corrientemente y
no tan so6lo en circunstancias especiales.

Solo con observaciones continuas, y frecuentemente
repetidas, con una vigilancia minuciosa y atenta de los
crondémetros, se puede estar seguro del punto observado.
Con todo, vemos con pena abandonar esta cuestion tan
importante.

Llevar los crondémetros no es ya un honor, es casi
una carga. Ya no se hacen bastantes célculos, y mu-
chos se encuentran que titubean cuando hay necesi-
dad de hacer uso de ellos.

Un buque rapido acaba de hacer una travesia con
18 nudos de velocidad, ha ganado cuatro horas a sus
concurrentes; ahi estd a 30 millas de la costa, pero hay
neblina; el oficial de crondémetros no estd seguro del pun-
to; el comandante hace disminuir la velocidad, se mar-
cha a 6 nudos, perdiendo en algunas horas todo el pro-
vecho de una velocidad caramente pagada.

En la guerra, el no estar constantemente seguro del
punto, puede llevar 6 adoptar derroteros falsos 6 malas
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maniobras. De ahi a un desastre, no hay mas que
un paso.

Mas tarde, gracias a las sondas perfeccionadas, se
llegara a conocer perfectamente el fondo de los mares
y a navegar sobre el agua como se navega en el aire.
Se podra entonces omitir las observaciones astronémicas,
pero en tanto que los nuevos instrumentos no existan,
serd necesario recurrir a nuestros astros del dia y de
la noche.

El momento ha llegado de exigir al oficial de cuar-
to, en la mar, lejos de las costas, mas que una simple
vigilancia del derrotero al compas.

Si en el tiempo de la marina a vela, esos oficiales
estaban muy ocupados en el cambio de la brisa, de la
orientacion del velamen, del rumbo que se seguia, de la
velocidad del barco, si no les quedaba apenas tiem-
po para hacer observaciones, las hacian sin embargo—ya
no es lo mismo hoy dia: los buques son largos y se man-
tienen perfectamente en el rumbo; los compases estan
perfeccionados; las maquinas tienen su andar muy regu-
lar; el oficial de cuarto, mar afuera, no tiene nada que
hacer y no toma una cierta importancia, sino cuando
llega cerca de las costas 6 a parajes frecuentados por
muchos barcos.

Se puede, segin nuestra creencia, hacer el oficio del
oficial de cuarto mas interesante.

Si proximo a la costa el jefe de cuarto sigue su
derrotero por medio de marcaciones, {por qué no hacer
lo mismo, mar afuera, por observaciones astronémicas?

Estas observaciones tendrian mas que un fin plato-
nico : aumentarian la confianza y habilidad de los oficiales,
llevandolos a un conocimiento mds profundo y mds exac-
to de las corrientes del mar.

El oficial de cuarto acostumbrado a tomar alturas,
el oficial de cronémetros no estaria obligado a hacer
vigilar el sol en las aclaradas, y los comandantes estarian
siempre seguros de tener el punto, cada vez que fue-
ra posible.

Exigir al mismo tiempo al oficial de cuarto las
observaciones y los calculos, no nos pareceria sin em-
bargo demasiado practico; hay que medirse en lo que
se pide y no exigir demasiado al empezar.
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Para una buena practica, es de desear, que no se
pida todo desde luego al oficial de cuarto, sino buenas
observaciones de alturas exactas y a horas determinadas.

Estas alturas y horas podian ser enviadas al oficial
de cronometros para la verificacion de la derrota; pero seria
reducir demasiado el papel del observador, papel que es
bueno hacer interesante.

Segun nosotros, y este es el principal objeto de este
estudio, se puede dar al oficial de cuarto una curva
exacta de alturas de los astros, que debe encontrar, si
estd sobre ¢l la derrota que debe seguir, cada hora, cada
minuto, cada segundo de un cuarto.

Este trabajo primeramente debe ser practicado con
tranquilidad, por procedimientos simples, con ayudas de
tablas especiales y haciendo jugar las coordenadas. In-
cumbe al oficial de derrota que sepa a cada hora del
dia y de la noche, en que punto de la costa debera en-
contrarse el buque.

Tomemos con el objeto de hacernos entender mejor
un ejemplo practico. Un buque se encuentra el 21 de
Setiembre de 1893, a medio dia, por los 30° latitud Norte
y 30° de longitud Oeste; hace rumbo al Norte y marcha
10 millas por hora:

A la 1 de la tarde debera estar por los 30°10° latitud Norte

» 2 » » » » » 30 20 » »
» 3 » » » » » 30 30 » »
» 4 » » » » » 30 40 » »

Nada mas facil para el oficial de crondémetros que
calcular las alturas exactas del sol que deberd encontrar
el oficial de cuarto a esas diferentes horas y en estos
diferentes puntos.

Si no los hallase, es que no esta en el punto dado
por la estima, y entonces nada mas facil que -corregir
el punto.

Con la diferencia existente entre la altura hallada y
la que debia haber encontrado, no hay mas que trazar
en la carta misma, si es de grande escala, el triangulo
de la variacion de la altura y se tiene un punto aproxi-
mado de la posicion real que ocupa el buque.

Nuevas observaciones le dardn nuevos puntos apro-
ximados y deduce de estas la posicion exacta del buque,
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del mismo modo que si se hiciera por marcaciones de
una carta en que no se conoce mas que un punto.

Semejante manera de proceder tendria la ventaja de
obligar a los oficiales a las observaciones de noche, hoy
demasiado abandonadas, y como por las noches los
astros son numerosos, se llegaria a una precision en la
navegacion que no seria de desdefiarse en las proximas
guerras.

(Experimentaria el oficial de derrota grandes dificul-
tades, para preparar las curvas de alturas de diferentes
estrellas? No lo creemos; con un poco de practica llegaria
a simplificar las operaciones, que ya se han hecho rapi-
das, por el hecho de que las estrellas no tienen variacion
sensible en sus coordenados celestes.

Recomendamos vivamente a los jovenes oficiales que
intenten algunos ensayos en el sentido que indicamos;
cuando llegue el momento de la batalla, no seremos nun-
ca muy fuertes frente a frente de nuestros enemigos.

Ganar sabiamente algunas millas, puede decidir una
victoria. — Hillandfield.

(La Marine de France).



Servicio Hidrografico de Inglaterra

(Army and Navy Gazette)

En vista de la reciente agitacion motivada por Ia
deficiencia del Deposito Hidrografico inglés, parece opor-
tuno ocuparnos de las atenciones del citado departamento
y del servicio que por éste se ha de desempenar. En
dicho establecimiento se gastan, por término medio, anual-
mente 50.000 £, suma insuficiente para el objeto al cual
aquél esta destinado. Este crédito es susceptible de au-
mento desde luego; pero por mucho que se amplie, no
justificara el error cometido por los contribuyentes respecto
a la posibilidad de que por el Deposito Hidrografico se
faciliten cartas de toda confianza y correctas de puer-
tos extranjeros a los buques de guerra ingleses. Nos
estd prohibido por las potencias europeas efectuar tra-
bajos hidrograficos en sus costas, en el litoral y en los
puertos de tierras lejanas que 110 pertenecen al imperio
britanico. En algunas naciones, como son China vy
Japén, se permite a los buques ingleses reconocer sus
costas, hallandose actualmente dos de los expresados en
comisiones hidrograficas en aguas chinas; hay que tener
muy presente, sin embargo, que siempre se ha de pro-
ceder observando la cortesia internacional para la obten-
cion de determinados datos hidrograficos.

Tocante a lo expuesto, y antes de seguir adelante,
seria de advertir que es de sumo interés insertar en todas
las cartas dudosas facilitadas por el Deposito Hidrografico
la importancia real y positiva de las referidas cartas, las
cuales sirven para guiar a los navegantes. Esta es la
moral que, a juicio de muchos oficiales de Marina, parece
deducirse del siniestro del Howe. No basta imprimir
noticias algun tanto vagas y confusas en los derroteros;
lo que hace falta es insertar un aviso especial impreso
en la carta misma, dado el caso de que un trabajo hi-
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drografico so6lo est¢ reputado como parcial y que, por
tanto, solo debe inspirar confianza procediendo con suma
cautela. Convendria asimismo que en el titulo de la carta
se indicase con toda claridad, ademas de la fecha de los
trabajos hidrograficos mas recientes, la extension de las
correcciones. Si estas reformas se llevan a cabo, es casi
seguro que el numero de los siniestros seria quizd mas
reducido.

Los trabajos hidrograficos empleados para la cons-
truccion de las cartas de un imperio en el cual el sol
nunca se pone, combinados como lo estan con los efec-
tuados en las costas de China y de otros paises, consti-
tuyen una empresa tan vasta, que causara general sorpresa
el saber que en la Marina inglesa actualmente soélo hay
39 oficiales embarcados que estén destinados en comisiones
hidrograficas. Este personal tan exiguo estd distribuido
en ocho buques, tres de los cuales se hallan en aguas
de Inglaterra, Escocia e Irlanda, dos en las de China,
uno en el Mediterrdneo y los dos restantes en aguas
australianas. En verdad, no deja de ser risible también
que dichos oficiales estén encargados de trabajos hidro-
graficos en la India, mientras que dos de aquéllos se
hallan especialmente empleados en comisiones analogas
sobre las costas de Terranova. Las gestiones, muy me-
ritorias, del capitin de navio Wharton, jefe del Deposito
Hidrografico, respecto al armamento de mayor numero
de buques planeros, son ineficaces por dos razones, siendo
la primera (que se refuta facilmente) la carencia de cré-
dito y la segunda la escasez de los oficiales hidrdgrafos,
la cual constituye una grave contrariedad. El almirante
sir G. Hornby procedié recientemente con suma cordura
al exponer que se debiera agregar un planero a cada
una de las escuadras inglesas, proyecto que con seguri-
dad seria acogido favorablemente por la mayoria de los
oficiales hidrografos.

Aunque se reconociera la conveniencia de que los
planeros destinados en la actualidad en aguas inglesas,
escocesas ¢ irlandesas continuaran desempefiando sus co-
misiones, la realizacion del referido proyecto exigiria el
armamento de seis buques adicionales. El coste de éstos
indudablemente seria considerable, pero las sumas inver-
tidas tendrian excelente aplicacion. Segun el régimen
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actual, las atribuciones en el extranjero del almirante
en jefe de una escuadra son muy limitadas para disponer
la ejecucion de trabajos hidrograficos en la estacion de
su mando, sin previo permiso del Almirantazgo, siendo
el procedimiento usual solicitarlo para emplear el planero
siempre que haya uno en comision hidrografica en la
referida estacion.

Lo expuesto quizd sea una consideracion secundaria
comparado con las deficiencias de los planeros y la es-
casez de oficiales hidrografos. Contando con mayores
recursos, las reformas serian posibles, respecto a los ci-
tados buques planeros existentes, los cuales, en su mayor
parte, son cafioneros excluidos y otros barcos inservibles
para desempefiar servicios anejos a las escuadras. Los
oficiales hidrografos se han quejado hace tiempo de este
estado de cosas, y desde luego se comprende que los
trabajos se retrasen notablemente mediante el empleo de
buques con poca fuerza de mdaquina, combinada en algu-
nos casos con un calado excesivo e innecesario y con un
repuesto insuficiente de carbon. El Almirantazgo es ajeno
a esto, toda vez que la provision de buques planeros efi-
cientes implica necesariamente gastos; pero si los créditos
para las atenciones hidrograficas se han de ampliar,
alguna parte de los expresados debe destinarse al per-
feccionamiento de los referidos buques.

Antes de aludir a cuestiones previamente debatidas,
citaremos una sobre la cual conviene fijarse y estin con-
formes en un todo los hidrografos. Estd probado que
uno de los mayores obstaculos que se le presentan al hidro-
grafo es el descontento y la ineficacia de las tripulaciones, lo
cual se debe a causas perfectamente justificadas. La
gente es poco aficionada al servicio hidrografico, no soélo
porque las operaciones son sumamente penosas, Sino mas
bien porque para los que ingresan en el expresado ser-
vicio las contras superan a ventajas. La tripulacion de
los planeros no percibe sobresueldo alguno, injusticia
cuyo alcance solo pueden apreciar los que han estado
destinados en comisiones hidrograficas. Pero aun hay
mas que exponer. Un periodo de tres a cuatro afios en
dichas comisiones es para el marinero tiempo perdido,
y aunque 110 con tanta extension, afecta también a la
tropa y a los fogoneros, por la sencilla razon de que
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pierden las oportunidades para ascender, careciendo de
aptitud para ser artilleros 0 torpedistas. Los oficiales
hidrografos citan numerosos casos en los cuales se han
dejado de abonar a los marineros hasta un penique dia-
rio, que perciben los individuos instruidos (#rained men)
por no haber podido aquéllos justificar de nuevo sus ap-
titudes. La disciplina de las tripulaciones se resiente
materialmente de la falta de un estimulo real y positivo
respecto al esprit de corps, 6 sea interés, desplegados
en los trabajos hidrograficos, que, sin embargo, no se
hubieran llevado a cabo sin el concurso de los esquifa-
zones de los botes, los sondadores y fogoneros. Un au-
mento, aunque reducido, de lo consignado en presupuesto,
se debiera, a juicio de todos los hidrografos, destinar
desde luego a popularizar este ramo de la Marina entre
la gente, conceptuandose que el crédito necesario seria
exiguo. Algunos oficiales opinan que convendria abonar
una gratificacion de unos seis peniques diarios a todos
los marineros embarcados en los buques planeros, en
compensacion de las fatigas que en las embarcaciones
menores pasan los expresados individuos y del deterioro
de las prendas de su vestuario; otros oficiales optan por
un plan de haber abonable con arreglo a clases, pero
todos estan conformes en la conveniencia de estimular a la
gente a fin de que se reenganche para servir en este
ramo del servicio.

Volviendo, finalmente, a ocuparnos de lo que presenta
mayores dificultades, cual es la escasez de oficiales hi-
drografos, la tarea de proponer un remedio no resulta
mas facil, aun en el caso de haber unanimidad de pare-
ceres entre los propios oficiales.

Abrigamos la confianza, respecto de esta importante
cuestion, que algunos de nuestros lectores, destinados en
comisiones hidrograficas, nos favoreceran exponiendo sus
miras sobre el asunto, las cuales, aunque siempre son
valiosas, quizd en la actualidad han de ser mas atendi-
bles. Segun hemos indicado, s6lo hay 39 hidrografos
embarcados, destinados en las comisiones hidrograficas
ya citadas. Ademdas hay en el Depdsito Hidrografico 94
oficiales, los cuales, en absoluto, hacen falta para Ilos
trabajos. El Departamento Hidrografico consiste de cinco
capitanes de navio (incluso el jefe de la escala activa y
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dos capitanes de navio retirados), seis capitanes de fra-
gata, veintitrés tenientes de navio, un alférez de navio,
tres capitanes de navio procedentes de la clase de navi-
gating officers, doce capitanes de fragata procedentes de
dicha clase y un condestable. S6lo dos de los capitanes
de navio son de la escala activa; pero no dejard de no-
tarse que el nimero de oficiales en relacion con el de
jefes es muy reducido, comparado con lo reglamentario
en general. Ademas los quince jefes procedentes de la
clase de navigating officers, 6 sean diez y siete si se cuen-
tan los dos retirados, habran de obtener en breve su
retiro, al paso que de los doce capitanes de fragata de
la citada procedencia seis soOlo estan embarcados y des-
empefiando trabajos hidrograficos. Resulta, por tanto,
que si no se arbitra algin medio para estimular a los
oficiales jovenes para que lleguen a ser hidrografos, el
niumero de estos disminuird considerablemente al cabo
de pocos afios, por pasar a la situacion de retirado los
jefes destinados en el expresado Departamento.

Las probabilidades de ascenso para los tenientes de
navio hidrégrafos debieran ser realizables, y sin embargo
una ojeada al estado general manifiesta que de los vein-
titrés existentes ocho tienen mdas de catorce afios de an-
tigiedad. Los citados oficiales ascenderdAn mas pronto
en virtud del retiro gradual por edad de los oficiales de
derrota, pero la disposicion no surtira efecto a tiempo
para beneficiar a los actuales tenientes de navio antiguos,
cuyo porvenir hace afios ha sido poco halagiieno. Con
referencia a promociones pasadas, vemos que el jefe del
Deposito Hidrografico ascendié a capitan de navio en 1880,
y a este empleo, transcurrido un intervalo de ocho afos,
el Hon P. Verecker, mientras que al cabo de un perio-
do de cuatro afios fue promovido al referido empleo otro
jefe. Respecto a los capitanes de fragata y tenientes de
navio destinados en el Departamento Hidrografico, los
ascensos también fueron lentos, debiendo ser, en un ra-
mo tan exiguo, mas rapidos que hasta la presente, de
poderse hacer un arreglo compatible con el movimiento de
las escalas en general. Algunos hidrégrafos opinan que
el Unico medio de activar dicho movimiento seria sepa-
rar el servicio hidrografico, organizdndolo en un ramo
aparte de la Armada, como los ingenieros del ejército
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que, respecto a ascensos, son independientes de las demas
armas. Dentro de poco probablemente habra vacantes
de capitanes de fragata en el Depdsito Hidrografico,
producidas por el retiro de éstos y de capitanes de navio,
pero conforme al sistema actual de ascensos, los tenien-
tes de navio pudieran no obtenerlos en atencion a que
se han de atender del mismo modo los derechos de los
demas oficiales, cuyo numero para el ascenso esta re-
glamentariamente fijado. Este es un argumento muy con-
vincente en pro de la separacion del servicio hidrografico,
pero no pretendemos proponerlo como el unico remedio
posible ni como la opinion de la mayoria de los hidro-
grafos; no obstante, seria muy conveniente que el crédi-
to para el Deposito Hidrografico se aumentase, asi como
que los oficiales jovenes se aficionaran al expresado

servicio.



NECROLOGIA

CAPITAN DE NAVIO FEDERICO SPURR.

La marina argentina estd de luto. El dia 26 de ju-
nio ha fallecido uno de sus jefes mas distinguidos.

El afo 1864, cuando la guerra del general Flores
y en el acto de la toma de Paysandd, el capitin de na-
vio Federico Spurr, se embarcaba en el vapor «25 de
Mayo», & las ordenes del Capitan Massini. Era entonces
guardia-marina.

Hizo en este buque la campana de la banda oriental,
protegiendo al general Flores y suministrandole eficaz
ayuda.

Poco después se encontraba en la rendicion de Pay-
sandu, donde desempefi6 brillante papel militar.

El afio 1864 entro en la Escuela Naval Militar fun-
dada por aquella época, encontrandose en ella hasta abril
del 65, tiempo en que se declard la guerra del Paraguay.

El guardia-marina Spurr, poco tiempo después em-
barcose en el vapor «Buenos Aires» que navegaba a las
ordenes del comandante Franchini.

A principios del afio 1866 entr6 a servir en el vapor
«Gualeguay». Alli ascendié a alférez de fragata, encon-
trandose a las ordenes del hoy comodoro Ramirez en el
afio 1867. Sigui6 navegando con este jefe y en su com-
pafiia volvid a encontrarse en la guerra del Paraguay,
separandose después de algun tiempo e ingresando en
otros buques de la Escuadra.

El afio 1870 regreso6 Spurr a la capital federal, sien-
do nombrado al cabo de algin periodo Subprefecto del
puerto de Patagones. Permanecié aqui hasta el afio 1874.
En esta fecha era Spurr teniente de fragata.
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E1l 81 obtuvo el grado de teniente de navio, siendo
nombrado comandante del transporte «Villarino»; en 1884
fue nombrado capitan de fragata y en 1888 capitan
do navio.

Desde el afo 1880 hasta fines del 90, el capitin de
navio Spurr, hizo en el transporte Villarino el peligroso
servicio de vigilancia de los mares del sur, haciendo
cerca de cuatro viajes por afio, habiendo fundado la
Subprefectura de Rio Gallegos y contribuido al adelanto
de las de Bahia Blanca y Patagones. Contribuyé a la
poblacién de las costas del sur, a cuyos progresos se vin-
culara siempre honrosamente el nombre de Federico Spurr.

Fue asimismo miembro de la comisiéon de construc-
ciones navales en Europa, vigilando la construccion de
los acorazados «Libertad» e «Independencia» durante
los afios 1890-91.

Tomé parte en los primeros trabajos de exploracion
al Rio Negro, llevandolos a cabo en el vapor «ltapira »
y maés tarde en el «Triunfo».

Era, pues, un marino distinguido, y la escuadra su-
fre con su muerte una pérdida irreparable.

Al acto de la inhumacion de sus restos en el ce-
menterio de la Recoleta, asistio gran numero de Jefes y
Oficiales del Ejército y la Armada, asi como distinguidos
representantes de todos los gremios sociales.

En el momento de ser depositado el féretro en el se-
pulcro, el comodoro D. Clodomiro Urtubey hizo uso de
la palabra, expresandose en los siguientes términos:

Sefiores: En cuarenta y cuatro afios de vida, veinti-
nueve de servicios a la patria, apasionado por el mar,
amante del trabajo, entusiasta en sus empresas, celoso
en el cumplimiento de sus deberes, valiente a toda prue-
ba, amigo leal, corazon en el que jamas encontraron al-
bergue las pasiones mezquinas, esposo y padre carifioso:
he aqui disefadas a grandes rasgos las condiciones del
extinto capitin de navio Federico Spurr, cuyos restos
venimos a entregar a la madre comun, que nos los ha
desgraciadamente reclamado.

Su vida ha sido corta, pero fecunda. Su foja deser-
vicios no cuenta con brillantes hechos de armas, pues
en la campafna del Paraguay, Unica guerra nacional de
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los tiempos modernos, la parte que toc6O a nuestra en-
tonces pobre escuadra, fue principalmente la de servir
como transporte a nuestro valiente y denodado ejército;
pero tiene el capitin de navio Spurr prestados al pais
servicios que lo hacen acreedor al agradecimiento de sus
compatriotas y digno de ocupar un puesto distinguido en
nuestra historia.

{, Quién de VV., sefiores, no ha oido hablar de un
pequefio transporte de nuestra armada que se llama Villa-
rino? ; Por qué es tan simpatico en el pueblo el nombre
de este buque?

Porque el capitin de navio Spurr, sefiores, llenando
una de las altas misiones a que estd destinada la mari-
na de guerra y en tiempos en que por carecer, 0 poOcCO
menos, de buques de mar y de oficialidad de escuela, se
nos llamaba, con razéon 6 sin ella, marinos de agua dul-
ce, establecid6 con el Villarino, continudndolo por ocho
aflos consecutivos y sin tener que lamentar desastre al-
guno, el primer servicio regular con nuestras dilatadas
costas del Atlantico, haciendo flotar en aquellos mares
procelosos y abandonados la bandera de su soberano,
explorando y visitando puertos que hasta entonces solo
habian servido de abrigo a los piratas de nuestras ri-
quezas, colocando autoridades, fundando colonias, prote-
giendo al comercio maritimo, en una palabra, estable-
ciendo nuestra soberania y entregando a la civilizacion
y al trabajo la inmensa zona comprendida entre el rio
Negro y el cabo de Hornos.

Con ese mismo Villarino condujo gran parte de los
elementos que sirvieron a nuestro ejército para las bri-
llantes campanas del rio Negro y de los Andes, coadyu-
vando poderosamente a la gran conquista del desierto,
que bien puede Illamarse el punto de partida del desa-
rrollo general de nuestra riqueza.

No era nuestro querido compaiiero hombre de cien-
cia. Entrado en la Escuadra cuando careciamos aun de
escuela naval, no le fue dado este beneficio; pero con su
voluntad de hierro y su clara inteligencia, pusose pronto
al corriente de lo que necesita el piloto de altura para
dirigir su nave con acierto a través de los mares, sien-
do otro de sus meritorios servicios al pais y a la arma-
da el haber formado también en el Villarino un escogi-
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do grupo de oficiales, que si se inspiran en el ejemplo
de su jefe, mereceran bien de la patria.

Podria extenderme mucho mas en igual sentido,
pero creo basta con lo dicho para reclamar de la gene-
racion presente y de las venideras de esta tierra argen-
tina, un recuerdo de gratitud para el que tan valiosos
servicios le ha prestado.

En cuanto a sus compaiieros, lamentaremos siempre
su prematura muerte y conservaremos su memoria con
el carifio y el respeto que infunden los que como el capi-
tan de navio Federico Spurr, son honra y prez de nues-
tro cuerpo.

En seguida hizo uso de la palabra el teniente de
navio Santiago Albarracin, quien hablé en nombre del
Ce_rétro Naval, pronunciando el discurso que va en se-
guida :

Sefiores: Habiendo sido designado por el sefior pre-
sidente del Centro Naval para dar el ultimo adids a
nuestro consocio el bravo marino capitan de navio Fede-
rico Spurr, pido a los presentes quieran disculpar la
falta de elocuencia en mi para hacer resaltar los rele-
vantes méritos y los distinguidos servicios prestados por
el malogrado jefe de nuestra armada, cuya pérdida to-
dos lamentamos.

Habiase formado soélo en las rudas luchas del mar,
y sigui6, mientras tuvo el comando del transporte Villa-
rino, desempefiando la patridtica y peligrosa mision de
recorrer nuestras costas patagonicas, que se impusiera
voluntariamente otro bravo marino, el comandante Pie-
drabuena.

Asi como éste depositara su cariio en la goleta
Santa Cruz, asi también el capitan Spurr idolatraba al
Villarino.

Aquellos que no conocen la vida miserable que se
lleva en nuestras apartadas costas, desprovistas de todo
género de recursos y sin que hasta alli lleguen noticias
de las familias que aqui han dejado los que van a cum-
plir con su deber, no podran formarse idea de la alegria
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que aquellos habitantes aislados de todos, experimenta-
ban al ver aparecer periodicamente en el horizonte el
diminuto punto negro que, poco a poco, acercandose a
la costa, se convertia en el Villarino, que les llevaba la
vida y nuevos entusiasmos para continuar en esos semi-
destierros.

El comandante Spurr les llevaba palabras de aliento
y con su ejemplo les incitaba al cumplimiento del
deber.

Era de verle en el puente de su buque, siempre
alerta, siempre dispuesto y sereno en los momentos de
mayor peligro, mandando las maniobras con su robusta
voz !

Parecia que el Villarino, obediente a sus ordenes, cu-
briéndose de espuma en las montafias de agua del Océa-
no, se burlaba de los elementos desencadenados para
sepultarlo en sus pavorosos abismos !

Su carrera no estuvo exenta de contratiempos, pues
como muchos argentinos pagd su tributo a los entusias-
mos juveniles.

Ingres6 en la marina militar de la Republica, en cla-
se de guardia marina, el 4 de julio de 1864; tres arios
mas tarde era ascendido a alférez de fragata y un afio
después, el 29 de diciembre de 1868, ostentaba las insig-
nias de alférez de navio: el 1° de junio de 1870, era
ascendido a teniente de fragata, habiéndose distinguido
en todo el transcurso de su carrera en las diferentes co-
misiones que se le confiaran.

La fortuna le sonreia al parecer, debido a sus apti-
tudes excepcionales para la laboriosa profesion que con
tanto ardor y vocacion habia abrazado.

La revolucion de 1874 lo encontré desempefiando
las funciones de segundo comandante de una de las dos
cafioneras que recientemente habian llegado de Ingla-
terra. Optd por seguir la suerte de otro bravo entre los
bravos, Erasmo Obligado, y habiendo sido sofocada Ila
revolucion, dejé el capitan Spurr el servicio de la Ar-
mada.

Dedicose entonces a la marina mercante, efectuando
algunos viajes al Brasil, siendo en uno de estos, a bor-
do del vapor Campana, en compaiia del hoy comodoro
Howard, Illevado por la tempestad hasta el cabo de
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Buena Esperanza, escapando milagrosamente de una pér-
dida casi segura.

En el afo de 1880, vuelve al servicio militar y es
nombrado, después de los sucesos de junio, segundo co-
mandante del transporte Villarino, que mandaba el en-
tonces capitan de fragata Daniel de Solier.

En 1881, es ascendido a teniente de navio, y al
inaugurarse el servicio regular — que tantos beneficios
ha prestado — del transporte Villarino, como paquete a
las costas australes de la Republica, se otorga al capitan
Spurr el cargo de comandante del expresado transporte,
con el cual tanto se ha distinguido.

En 1884, se le confiere el empleo de capitan de fra-
gata y el 21 de julio de 1888 el Superior Gobierno, en
premio de sus servicios, le asciende al rango de oficial
superior, entregandole los despachos de capitan de navio.

Las varias comisiones que ha desempefiado en el
exterior el capitan de navio Spurr con acierto y compe-
tencia, hacen aun mas sensible su pérdida para la ar-
mada y para el pais.

De caracter afable y enérgico al mismo tiempo, era
carifioso en su trato para los que servian con ¢l, no to-
lerando, sin embargo, ninguna falta en lo que se relacio-
naba con el servicio; era un jefe que sabia, no sola-
mente hacerse respetar, sino también querer por sus
subalternos.

Durante su prolongada y dolorosa agonia, compren-
diendo que no habia remedio para él, demostr6 una vez
mas la entereza de que estaba dotado, y la muerte ha
vencido a la materia, pero no al espiritu.

Que las muestras de dolor de sus amigos y compa-
fieros de armas, sirvan de lenitivo en su dolor a su de-
solada familia, y que nuestros deseos de paz y ventura
para aquel que fue Federico Spurr en esta vida, sean
una verdad en la otra.



CRONICA

El crucero «9 de Julio»—Los astilleros de Armstrong,
Mitchell and y Ci2 han publicado un cuaderno conte-
niendo su informe sobre las condiciones generales de-
mostradas por el crucero argentino «9 de Julio», por
aquella casa construido, en las diferentes pruebas a que
se le sometio.

Creyendo realmente interesantes los datos que en
ese informe se consignan, publicamos en seguida su
version:

Las pruebas hechas por el nuevo crucero rapido «9
de Julio» y construido para el gobierno argentino, han
sido coronadas por el éxito mas lisonjero.

El buque mide 350 pies de largo por 44 de ancho y
tiene un desplazamiento de 3500 toneladas. Su arma-
mento consiste en cuatro cafiones de ¢ pulgadas, ocho
de 4.7 pulgadas, todos tiro rapido, 12 de 47 mm. siste-
ma Hotchkiss y doce de 37 mm. del mismo sistema, asi
como cinco tubos lanzatorpedos.

Los cafiones de 6 pulgadas estin montados uno en
el castillo de proa y los demas en las bandas y en bar-
beta. Estos tres cafiones hacen fuego en caza. El cuar-
to cafion de ¢ pulgadas estd montado a popa y hace
fuego en retirada; pero merced a su colisa automatica
de barbeta y pivot central puede hacer fuego de las dos
bandas del buque.

Los cafiones de 4.7 pulgadas estan montados en las
bandas del buque, todos sobre colisas automaticas. Los
dos de popa hacen fuego directo de popa y los de las
bandas pueden abarcar un arco inmenso de punteria.
Merced a un arreglo especial, las barbetas que soportan
los cafiones estan mantenidas a notable altura arriba del
agua y no tienen sino muy pequefia proyeccion, de ma-
nera que no tendran influencia alguna sobre la marcha
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del buque, puesto que dificilmente podra entrar el agua
por ollas.

Para todos los cafiones se empleara el nuevo explo-
sivo sin humo, la cordite 6 sea algodon polvora.

Las colisas y montajes son protegidos por blindajes,
en un todo analogos a los blindajes de los cafiones de
tiro rapido que por muchos afios hemos seguido fabri-
cando.

Los torpedos de este buque son de 16 pies y medio
y 18 pulgadas sistema Fiume, y el aparato destinado a
lanzarlos ofrece varias importantes modificaciones.

En primer lugar se carga con cordite, es decir, con
una pequena cantidad de algodon-polvora, de manera
que todo el gas producido por la combustion de esa pol-
vora en el tubo es lo que lanza el torpedo. Aqui debe
mencionarse que si bien unas cuantas pruebas pareci-
das se han hecho hasta la fecha con la polvora comun,
los resultados nunca han sido satisfactorios en cuanto a
la presion y velocidad del torpedo. Con este motivo he-
mos hecho recientemente varias pruebas serias que nos
han permitido vencer todas las dificultades en cuanto a
la regularidad de la presion y velocidad, asi como las
que son originadas por el humo y suciedad, producidos
por el uso de la polvora comun. Hemos disparado va-
rios torpedos con los tubos del «9 de Julio», estudiando
cuidadosamente cual era la velocidad del torpedo, y cual
la presion en el interior del tubo, después de cada dis-
paro. La velocidad de 42 pies por segundo ha sido al-
canzada con Ja mas maravillosa regularidad, con la pre-
sion muy baja de 30 libras por pulgada cuadrada. La
velocidad ha resultado tan constante durante las pruebas,
que ha oscilado sélo en 41 y 45 pies.

Los tubos de los torpedos disparan por medio de la
electricidad, la que ha sido ingeniosamente combinada
con el mecanismo de aquéllos. Con la electricidad la
carga hace explosion, y el torpedo es arrojado de tal
manera que no puede ocurrir ningin accidente, pues la
explosion no se produce sino cuando todo esta listo. Si-
guiendo el ejemplo del Gobierno inglés, los tubos para
los torpedos del «9 de Julio» estin colocados uno a proa
y dos en las bandas, uno muy afuera en la proa y el
otro muy afuera en la popa.
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Todos los puntos para el ataque estan cubiertos por
cinco tubos fijos, evitandose asi los peligros originados
por la complicacion y errores que resultan de los tubos
movibles.

Ha sido establecido un sistema completo de senales
automaticas entre los tubos de los torpedos y el castillo
de proa.

El «9 de Julio» llegd a la embocadura del Tyne el
miércoles 25 de Enero de 1893 y alli embarcod los oficiales
de la Comision Naval Argentina, asi como al comodoro Ho-
ward, al Sr. Hughes (ingeniero), al capitan Rivadavia
(el capitan del buque) y al comandante Betbeder (se-
gundo comandante).

Las pruebas empezaron por los cafones. Se hicieron
tres disparos con cada cafion, uno de proa con la de-
presion maxima, uno recto con la elevacion maxima (20
grados) y uno de banda, horizontal.

Los canones del castillo de proa y de popa fueron
disparados todos en tiro recto y horizontal. Asi se so-
metid la construccion del buque a la prueba mas severa.
También se hizo fuego a un tiempo con los cafiones de
las bandas.

El buque, durante el fuego y mientras disparaban
los cafiones del castillo de proa y de popa, ni siquiera
se movio ni se rajo la punteria de sus obras muertas.

Después de las pruebas de fuego empezaron las de
velocidad a todo vapor. Hay que notar que esta era la
primera vez que el «9 de Julio» se ponia en marcha.
Sin embargo, 22.74 nudos fueron alcanzados como térmi-
no medio de velocidad, sin el menor desperfecto 6 acci-
dente en la maquinaria. La presion en las calderas du-
rante esa prueba era de 14.500.

Después de esas pruebas el buque volvid al puerto,
a la caida de la tarde.

El viernes 27 de enero, volvio a salir para hacer
pruebas de marcha con velocidad natural. Estas prue-
bas resultaron satisfactorias.

Anduvo durante seis horas, siendo su velocidad me-
dida a cada momento, de 21,22 nudos término medio,
con una presion de 10.500

Resulta que el «9 de Julio» es el buque mas rapido
que cruza los mares. Su velocidad es mayor que la del
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«25 de Mayoy, recientemente construido para el gobierno
argentino.

El carbon que conviene al buque ha sido estudiado
también. Necesita para su marcha normal 300 tonela-
das; pero puede tener una reserva de 420 toneladas. Con
una velocidad econdémica puede dominar un radio de
10.000 nudos.

El buque submarino italiano «Audace»—El buque sub-
marino Audace, ha sido construido con arreglo a los
planos del sefior Degli Abbati, ingeniero italiano. Este
buque esta destinado a explotar las riquezas que se en-
cuentran en el fondo del mar, tanto los productos natu-
rales, como las esponjas, coral 6 las ostras de perla, co-
mo asi también los valores contenidos en los buques nau-
fragos.

Este destino tan especial condujo al Sr. Degli Abba-
ti a encarar el problema de la navegacion submarina
bajo una faz completamente nueva. Las cualidades de
velocidad y de evolucion necesarias cuando se trata de un
buque submarino construido en vista de una utilidad
militar, se hacen del todo secundarias en el caso de un
buque como el Audace. Los submarinos militares no se
estacionan debajo del agua, sino muy poco tiempo de una
vez, y descienden so6lo a una pequefia profundidad. El
aire que contiene basta a la respiracion de los tripulan-
tes durante la inmersion del buque. Sus cascos, no de-
biendo experimentar nunca presiones considerables de
parte del agua, no tienen necesidad de mas solidez que
la de los buques ordinarios. El Audace, al contrario,
debe poder descender a grandes profundidades y ser ca-
paz de permanecer alli. Es necesario, pues, que su cas-
co sea muy resistente y que tenga un aparato que per-
mita renovar el aire.

Importa igualmente que sus velocidades de emersion
y de inmersién puedan ser reguladas a voluntad y wvariar
en grandes limites. En el descenso, salvo el caso de ave-
rias, el buque debe llegar al fondo de la mar con una
velocidad, diremos asi, nula, pues el choque de su masa
considerable podria ocasionar accidentes. Del mismo
modo a la subida, debe llegar a la superficie del agua
con una velocidad muy pequeia, porque de otro modo
no tomaria su flotacion normal sino después de oscila-
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ciones verticales, dando nacimientos a fuerzas de inercia
peligrosas.

Para dirigir sus escudrifiamientos, el buque debe
tener un sistema de iluminacion potente que le permita
iluminar el fondo del mar, en un radio grande a su al
rededor.

Se sabe, en efecto, que a partir de cierta pro-
fundidad relativamente pequefia, eF fondo de la mar esta
sumergido en una casi completa oscuridad la mayor
parte del dia.

Es necesario, ademas, que el buque sea provisto de
un sistema de camaretas estancas, bajo presiones consi-
derables para permitir a los hombres que puedan salir
del buque, cuando se trabaje en ¢l fondo del mar.

Este trabajo consiste en introducir los objetos de
pequeiio volumen en el interior del buque, en enganchar
los mas pesados en los cables que llevan los buques de
carga que acompafan al submarino en su tarea, 6 en
colocar minas para hacer volar los cascos 6 esqueletos
de los buques sumergidos.

Todos saben que con las escafandras actuales que
transmiten al organismo toda la presion del agua, el hom-
bre no puede descender mas alla de una profundidad
bastante pequefia, de 20 a 30 metros, segun la tempera-
tura y el habito del buzo. Desde ese limite, la presion
que tendria que soportar el organismo haria imposible
la estadia del buzo, aun cuando no fuera sino poco
tiempo.

Para que la invencion del Sr. Degli Abbati fue-
ra completa, era necesario que se imaginara un Sis-
tema de escafandra, garantizando al hombre de las pre-
siones excesivas.

El sefior Degli Abbati se propuso vencer todas es-
tas dificultados. Después de numerosos tanteos, llegd a
disefiar un buque de 32 metros de largo, respondiendo
a las condiciones requeridas e inventando una escafan-
dra muy ingeniosa, rigida y articulada.

Desgraciadamente, la falta de dinero le impidid rea-
lizar su programa. Tuvo que contentarse con la construc-
cion del Audace, reduccion considerable de su primitivo
proyecto. Desde el mes de enero, ensaya su pequefio
submarino en Civita Vecchia, no s6lo para darse cuenta de
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los perfeccionamientos que puedan hacerse en su meca-
nismo, sino también para llamar la atencidén publica de
su invento.

Las dimensiones del Audace son: eslora 8 m. 70,
manga 2 m. 16, puntal 3 m. 50.

Su forma, que recuerda la de los pescados, ha sido
estudiada con el fin de atenuar todo lo posible lo brus-
co de los movimientos del rolido. El casco esta
construido de una so6lida armadura de acero, recubierto
por una chapa igualmente de acero, cuya espesor varia
entre 12 m/m. a 2 m/m.. Las muestras fueron calculadas
de manera que la carena pudiera soportar una presion
exterior de diez atmdsferas, sin experimentar deformacion
apreciable. Tedricamente el Audace, puede descender
hasta una profundidad de 100 metros.

A proa del buque y en su parte superior, se levanta
una pequefla torre con tragaluces y que sirve de puesto
para el timonel. Hacia el medio se encuentra un agu-
jero circular que establece la comunicacion con el exte-
rior, cuando el buque flota en la superficie del agua.
A babor, a media altura del casco esta la puerta, por
la cual los buzos pueden salir del buque para explorar
el fondo del mar. En fin, en ambas bandas hay tres
tragaluces circulares, a través de los cuales pasan haces
de luz eléctrica, destinada a iluminar el camino, las
investigaciones y los trabajos de los buzos.

El Audace puede moverse en la superficie como en
el seno del agua, por medio de una pequefia hélice. Se
gobierna con ayuda de dos timones; uno ordinario y el
otro en forma de cola de pescado. Tiene un aparato
para la fabricacion del aire respirable, de una manera
continua, asi como bombas que producen y regulan los
movimientos de subida y descenso. Todos los mecanis-
mos estan movidos por la electricidad. La tripulacion
normal es de cinco hombres.

Cuando las experiencias de inmersion que tuvieron
lugar a fin del afio pasado en el paso de Civita Vecchia,
el Audace no descendié a mas de 16 metros. Uno de
los hijos del inventor recibié una herida grave y fue
forzoso parar el ensayo y volver cuanto antes a la super-
ficie. Sin embargo, se tuvo tiempo para probar que
los aparatos funcionaban bien. El descenso se reguld
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facilmente. A la velocidad de 1 metro por segundo, el
buque se hundia en el agua, sin rolido ni sacudimientos,
tan facilmente como se eleva un globo en el aire.

Deseamos vivamente que el Sr. Degli Abbati pueda
continuar sus experimentos y llegar a cabo con su inven-
cion, pues es también interesante bajo el punto de vista
industrial.—V. G.

(Le Yacht.)
Rusia. — Maniobra de la escuadra del mar del
Norte. — La escuadra de evoluciones del mar Negro, en

las maniobras navales que tendran lugar esta primave-
ra, se compondrd de cuatro acorazados: Catherina II,
Ischma, Sinope y Douce Apotres, el crucero de primera
Pamial-Merkowria, los cruceros torpederos, Capitan-Sa-
ken y Kasaski, el transporte Bough y quince torpederas.

El personal necesario para el armamento de estos
veinte y tres buques lo formara : 3 almirantes, 359 ofi-
ciales, 28 médicos, 4 -capellanes, 34 contramaestres y
5,614 marineros. Se procedera a ensayar las maquinas
del acorazado de escuadra Georgi Pabedonosetz y del
crucero torpedero Griden. Se haran ejercicios de lanza-
miento de torpedos a bordo de la cafonera Tchenomo-
setz 'y con las torpederas. Se tratara de hacer volar bar-
cos viejos fuera de uso, y después de concluidas las ma-
niobras practicardn un crucero, en el cual se ocuparan
de sondajes y de trabajos hidrogréficos.

(La Marine de France).

Ensayos. — El crucero de baterias Tage, ha hecho
sus pruebas de 24 horas del 4 al 5 de mayo entre Tou-
lon y San Remo. Empezo con 8/10 de la potencia total,
pero hubo que interrumpirla a causa de una ligera ave-
ria en las maquinas de servicio. Se continué a las cua-
tro de la tarde en las mismas condiciones ; 77 revolu-
ciones : el funcionamiento fue bueno durante 22 horas;
se ha marchado en seguida durante dos horas con 9/10
de la potencia total, y se ha obtenido 83 revoluciones y
una velocidad aproximada de 17 nudos 5; en las prue-
bas del funcionamiento de seis horas, hechas hace quin-
ce dias, se obtuvo 17 nudos 6 con 85,05 revoluciones.

Después se hizo el camino con toda la potencia du-
rante algunos minutos, pero los choques eran tan vio-
lentos que se juzgd prudente tenerse firme. Hay que
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observar que una de las maquinas del Tage, funciona
mucho mejor que la otra; se atribuye esta diferencia al
cuidado mds minucioso que se tuvo en el montaje de la
maquina que da mejor resultado.

El Annamite, que debe salir de Toulon para la
habia de Along, ha hecho sus pruebas en la milla me-
dida el 4 de mayo y los ensayos de funcionamiento de
seis horas el dia 6.

Estos fueron satisfactorios : se obtuvo 12 nudos con
4 con 36,35 revoluciones y 2.267 caballos.

(La Marine de France).

Trabajos de la usina Elswick. Las usinas de Elswick
han entregado un buen numero de cafiones a Ingla-
terra, encargados por la Guerra y Marina. Resulta de
un informe que viene a aparecer, que las cinco bocas
de fuego mas grandes que han sido fabricadas el afio
pasado para la flota, salen de los talleres del Tyne : ha-
bia un candén de 41 cm., al precio 19,513 £ ; 1 de 34 cm.
a 17318 £ y 3 del mismo calibre, pero mas moddicos,
40,236 £.

Los Sres. Armstrong y C.2 han construido también
para Inglaterra 14 cafiones ordinarios de 15 cm., al pre-
cio total de 15,639 £, y 24 mas del mismo calibre por
26,921 £. Han fabricado ademas. 15 cafones de tiro ra-
pido de 15 cm., y 165 de tiro rapido de 11 cm., a razén
de 23,175 £ los primeros y los otros por 109,309 £. To-
das estas bocas de fuego son para la flota.

Para el servicio de campafia y sitio, las usinas de
Elswick han entregado 2 cafiones de 30 cm., 5 de 35 cm.,

4 de 24 cm., 1 de 20 cm., 1 de 15 cm., 2 de 13 cm.. y
27 cafiones de 12 pounders.
(La Marine de France).

Crucero Americano “Olyinpia”.—FEl crucero “ Olympia”.
ha sido construido en las usinas de “Union Iron Works”,
Sus dimensiones son : eslora en la linea de flotacion 104
metros; manga 16 m. 20, calado previsto 6 m. 60 y su
desplazamiento de 5,580 toneladas. La velocidad que se
proponen obtener es de 20 nudos a razéon de 13,500 ca-
ballos nominales. El armamento consiste en: 4 cafiones de
20 cm. 3 ; 10 cafones tiro rapido de 12 cm. 7 ; 24 cafio-
nes tiro rapido de 6 libras; 6 cafiones de tiro rapido de
1 libra; 4 ametralladoras Gatling y 6 tubos lanzator-
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pedos. La capacidad de las carboneras es de 1,300 tone-
ladas, lo que permite recorrer 13,000 millas a razon de
10 nudos. La velocidad de régimen es de 19 nudos.

El precio, sin contar el armamento, con las primas
de velocidad, no pasara de 1,800,000 pesos oro. Las
propuestas de los constructores fueron hechas en junio
de 1890, y se establecio en el contrato que estaria ter-
minado en la proxima primavera.

Las dimensiones del Olympia, sobrepasan a la de
todos los buques de su género que le han precedido, de-
bido a las exigencias siempre crecientes sobre la veloci-
dad y el armamento.

El Olympia tiene tres cubiertas completas (compren-
dida la acorazada), y una gran superficie superestructura
que termina en las barbetas de los cafones de 20 cm...
Estd provisto de dos palos militares con sus proyectores
eléctricos y velamen suficiente para asegurar su marcha.

El Olympia tiene a popa y proa 5 m. 20. La mura-
lla de proteccion tiene 0 m. 05 de espesor en todas las
partes planas ; 0 m. 12 en las partes inclinadas del tra-
vés y 0 m. 76 en las pendientes de proa y popa. La cin-
tura de proteccion contra el agua que esta fijada sobre
la muralla ya citada, rodea todo el buque, teniendo un
espesor de 0 m. 84 y llega a 1 m. 22 sobre la linea
de flotacion.

El espacio inmediato abajo de la cubierta acorazada
estd dividido en compartimientos cerrados, donde va una
buena parte de carbdn; queda una proteccidon mas con-
tra averias en las cercanias de la linea de flotacion.

Los cafiones de 20 cm. que forman el armamento
principal del buque, estin montados sobre torres en bar-
betas en la direccion del eje del buque; las barbetas
tienen 0 m. 10 de espesor. Los de popa estdn a 3 metros
arriba de la cubierta y tienen un gran campo de tiro.

El tubo acorazado para las municiones tiene 76 mili-
metros de espesor. Los cafiones de 127 milimetros estan
en superestructura e instalados de tal suerte que 4 de
ellos pueden hacer disparar en caza; 5 de cada banda
y 4 en retirada. Cada uno de éstos estan protegidos por
un mantelete de 10 cm.. Los cafiones de 6 libras tienen
una proteccion de 5 centimetros. El tubo lanzatorpedos
de proa esta fijo, asi como el de popa. Los 4 del través
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son movibles. Los cafiones de 20 cm. estan a 7 m. 90
arriba de la linea de flotacion y los de 12 cm. 7 a 5 m 50.

(Engineering).

Ejercicios de la escuadra inglesa en el Mediterrineo.—
Esta escuadra ha efectuado en diciembre pasado, en la
rada de Volo, interesantes experiencias con torpederos.

En primer lugar, cuatro de esos pequefios buques
ensayaron el lanzar torpedos al acorazado Dreadnought,
que estaba fondeado y habia colocado sus redes y to-
mado todas las precauciones de defensa.

Con ese objeto aparej6 a medio dia y se alejo hasta
perderse de vista.

Entre las 7 y 8 horas de la noche, el primer torpe-
dero fue de pronto apercibido, y aunque la luz eléctrica
fue dirigida rapidamente sobre él y los cafiones mecani-
cos y de tiro rapido hicieron inmediatamente fuego,
logré alojar un torpedo en Jas redes. Los otros tres tor-
pederos aparecieron en seguida, y dos de ellos, lan-
zaron sus torpedos que tocaron las redes. La decision
de los arbitros no ha sido divulgada, pero la opinion
general que prevalece en la escuadra, es que si los tor-
pedos hubieran estado munidos de corta-redes, el Dread-
nought, habria recibido el choque de tres torpedos, si
bien dos torpederas hubieran quedado fuera de combate.

El segundo ataque fue ejecutado por el Undaunted,
Amphion. el Hecla y las torpederas, contra el Sans
Pareil, el Camperdown y el Dreadnought. Los agresores,
mandados por lord Beresford, después de haberse per-
dido de vista, empezaron a atacar por la noche y pro-
longaron sus operaciones hasta cerca del dia.

Varios torpedos fueron alojados en las redes, pero
los resultados no han sido conocidos oficialmente.

En la manana del dia siguiente, el comandante Nil-
son, de el Sans Pareil, que mandaba la defensa, hizo
senales al Undaunted: «Felicito a la escuadra azul por
su brillante ataque».

(La Marine Frangaise).

Las calderas tubulares Thornycroft.—El crucero danés
el Geiser, de 2,500 toneladas de desplazamiento, ha sido
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provisto de calderas tubulares del sistema Thornycroft,
y los resultados de las pruebas han sido mas que satis-
factorios.

El Geiser tiene dos maquinas de triple expansion y
ocho calderas Thornycroft, repartidas en dos cémaras
distintas. La superficie total de los tubos, de los cuales
algunos son de latébn y otros de acero, es de 12,000 pies
cuadrados.

Las pruebas se han efectuado de la manera siguien-
te: prueba de consumo, prueba de velocidad de camino
de ocho horas, y en fin, pruecba a toda wvelocidad de
cuatro horas.

En la primera, se llegd a una potencia de 1.744 ca-
ballos; el consumo por hombre y caballo fue de 1 libra
75,y la velocidad 14 nudos 34.

En la segunda, la potencia desarrollada se elevo a
2.422 caballos y la velocidad 16 nudos.

En fin, durante la tercera prueba, la potencia ha
sido de 3.157 caballos y la velocidad 17 nudos 1.

Durante la marcha a toda velocidad, el buque ha
sido a menudo parado bruscamente, y puesto en movi-
miento de nuevo y en algunos minutos, en marcha a
todo vapor, las calderas han soportado perfectamente el
cambio de temperatura, sin que haya habido ningin acci-
dente que sefialar en todas esas experiencias.

Se ha conseguido con esas calderas obtener presion
con una gran rapidez. La temperatura del agua estando
a 13° centigrado y los grifos-medidores a los tres cuartos
de su lleno, se prendieron los fuegos a las 8h 30m; las
bombas centrifugas y los ventiladores fueron puestos en
juego, cuando se tuvo 8 libras de presion, hacia las
8h 54: se tuvo 40 libras por pulgada cuadrada a las 9h 4
y 120 libras a las 9" 11. En ese momento las maquinas
estaban suficientemente calientes para ponerse en mar-
cha y el buque pudo aparejar a las 9t 13, es decir, me-
nos de tres cuartos de hora después de encenderse los
fuegos. Se podria conseguir reducir este intervalo a
una media hora, si fuera posible recalentar las maqui-
nas en ese lapso de tiempo.

El peso de las calderas del Geiser es de 60 tonela-
das, es decir, cerca del tercio del peso total, inferior al
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de las ordinarias que tiene el Hecla, buque que le es
muy parecido.

Estos resultados son muy apreciados en Inglaterra,
donde se espera, sin embargo, para tomar una decision
relativa a la adopcion de los aparatos Thornycroft, las
prucbas del Speedy, la nueva cafnonera que el construc-
tor inglés hace por cuenta del almirantazgo, y que debe
estar dotada de las calderas de su sistema.



Movimiento de la Armada.

Junio 2 —Se conceden los premios por la campafia del
Rio Negro al Comandante Militar de la Isla
de Martin Garcia, coronel Maximino Matoso.

» 9  Nombrase Subsecretario de Estado en el
Departamento de Marina, al Capitan de Navio
don Valentin Feilberg.

» » —Se resuelve no hacer lugar 4 la renuncia que
de Director de Arsenales y Talleres de Mari-
na presentd el Sr. Comodoro don Ceferino
Ramirez.

» » —Es aceptada la renuncia que presentd el Sr.
Comodoro don Clodomiro Urtubey, del puesto
de Subsecretario de Marina.

» 10 —Es sometido a Consejo de Disciplina el far-
macéutico del Transporte « Villarino », don
Antonio M. Ferrari, por haber faltado al res-
peto y subordinaciéon a un superior inmediato.
Componian dicho Consejo, como Presidente,
el Capitdn de Fragata don Emilio Barilari, y
como Vocales los Tenientes de Navio don
Juan Mac Donell, don Emilio Barcena y don
Carlos Aparicio, y el Alférez de Navio don
Bernabé Merofio.

» » —Fueron aprobadas las propuestas hechas por
la Inspeccion de Sanidad de la Armada para
nombrar farmacéuticos auxiliares a los sefio-
res don Isaias Brown, don Juan Fourment y
don José Irol, cuyos puestos han sido creados
por superior acuerdo de fecha 3 del mismo.

» 12 —Nombrase Ingeniero Naval de la Junta Con-
sultiva de Marina al Teniente de Navio don
Gustavo Sundblad Rosetti.

» 14 —Concédense los premios de la terminacion de
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la guerra del Paraguay, al Teniente de Navio
don Luis D. Cabral.

Junio 14 —No6mbrase Comandante de la Compaiiia de

»

»

«

»

»

»

»

»

Aspirantes de la Escuela Naval al Sr. Teniente
de Fragata don Luis Estebe.

16 —Se conceden dos meses de licencia al Alférez
de Navio don José Ferrini, del acorazado
« Libertad ».

19 —Es aprobado el Reglamento para la Farmacia
de la Darsena Sud, con caracter de proviso-
rio, confeccionado por la Inspeccion de Sani-
dad de la Armada.

20 —Se concede 4 la Sefiora Victoria Cordero de
Conde, viuda del Capitan de Fragata, don
Teodoro Conde, la pension de la mitad del
sueldo que con arreglo al cargo militar de
su esposo le corresponde.

21 —Nombrase Comandante del vapor « Golondri-
na » al ex-segundo piloto don Agustin Maris-
tana, disponiéndose el regreso del Alférez de
Navio don Julio Prat que desempefiaba dicho
cargo accidentalmente.

» —Es aceptada la renuncia interpuesta por el
Capitan de Navio don Enrique Singler, del
cargo de Vocal del Consejo de Guerra que
juzgo al ex-segundo Comandante del acorazado
« Libertad ».

22 —Concédese el pase al cuerpo de Invalidos al
foguista Juan Lee del acorazado Almirante
Brown.

» —Nombrase Comandante Director de la Escuela
Naval ai Sr. Capitan de Navio don Antonio
E. Perez, que desempefiaba dicho cargo inte-
rinamente.

» —Concédense dos meses de licencia para trasla-
darse al Paraguay por motivos de salud al
Sr. Director de Talleres y Arsenales, como-
doro don Ceferino Ramirez; y un mes vy
medio para el mismo punto al Secretario de
aquella Direccion, Capitan de Fragata don
Juan A. Segui.
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Junio 26 —Concédense los premios por la campafa del
Paraguay al ex-Guardia Marina José Nelson.

» 27—Se dispone que el farmacéutico de 22 don
Vicente R. Pastor pase al acorazado Almi-
rante Brown.

28 —Se designa al Cirujano de 12 clase don José
Picado, para que pase visita a los buques
surtos en la Darsena y Diques.

» —Se dispone quede encargado interinamente
de la Direccion de Talleres el Capitan de
Fragata don Juan A. Aguirre, Jefe de los
buques en desarme.

»—Se conceden dos meses de licencia por en-
fermedad al Alférez de Navio, don Fermin
Novillo, del acorazado Almirante Brown.

»

»

»



ACTAS Y PROCEDIMIENTOS

DEL

CENTRO NAVAL.

1893 - 1894

EXTRACTO DE LAS SESIONES CELEBRADAS EN

JUNIO DE 1893.

12 sesion ordinaria del 2 de Junio de 1893.

PRESENTE

Sr. Presidente, Peffabet .
Vicepresidente 1°., Saenz Valiente
Vicepresidente 2° Carmona
Secretario ad-hoc, Barcena
Tesorero, Rodriguez Cabello
Protesorero, Besson

VOCALES

Pastor
Beccar
Olascoaga.
Durand
Dousset
Rose

SOCIOS

Beascoechea
Bista.
Saborido

Siendo las 5 h. p. m., y con
asistencia de los sefiores al mar-
gen anotados, el Sr. Presidente de-
claro abierta la sesion con la si-
guiente

ORDEN DEL DIA:
L Acta de la sesion anterior.
IL. Calculo de recursos y pre-

supuesto de gastos.
ITI1.  Asuntos varios.

Leida el acta de la sesion
anterior, el Sr. Beccar hace mo-
cion para que a la nota del Pre-
sidente del Yacht Club, invitando
a los Jefes y Oficiales a tomar
parte en las reuniones de practi-
cas marineras, se conteste acep-
tando la invitacidén, la cual se

haré extensiva a los sefiores socios.
Previa esta aclaracion, didése por aprobada el acta.
Se lee una nota del Sr. Barcena en la que, acusan-
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do recibo de otra en que se le comunicaba su eleccion de
secretario, hacia renuncia de este puesto por la falta ab-
soluta de tiempo para desempenarlo con la asiduidad
que requiere.

El Sefior Barcena ruega a los presentes le sea acep-
tada la renuncia, a fin de no ocupar un cargo que no
puede atender. — Se voto, siendo aceptada.

A mocion del Sr. Beccar se resuelve pasar una nota
al Sr. Barcena, en la que se le signifique el sentimiento
de la Comisién Directiva por su separacion de la misma,
dado que siempre ha demostrado gran laboriosidad y
marcado interés por la Asociacion.

Los Sres. Peffabet, Pastor y Carmona, presentan co-
mo candidato 6 socio civil activo, al sefior Profesor de
la Escuela Naval, D. Alberto Schmersow.

El Sr. Presidente del Club de Esgrima y Gimnasia
de Coérdoba, Capitdn de Fragata D. Félix M. Paz, en nota
que dirige a esta Asociacion, adjunta un giro por valor
de 627,68 pesos m/n como importe de la suscripcion popu-
lar recolectada en dicha ciudad, con destino a la cons-
truccion de la nueva “Rosales” — Se resuelve acusar
recibo y enviar el indicado giro al Presidente de la Co-
mision Central Dr. Aristobulo del Valle.

—FEl Sefior Presidente manifiesta que el objeto prin-
cipal de la reunion, es la discusion del presupuesto de
gastos y calculo de recursos.

El Sr. Pastor presenta un proyecto de presupuesto
que es aprobado en general.

Hacen uso de la palabra varios miembros presentes
y entre ellos el Sr. Presidente quien, cediendo la presi-
dencia al Sr. Vicepresidente 1°, expuso abundantes con-
sideraciones que ¢l creia eran el reflejo de las opiniones
de la inmensa mayoria de los socios, para demostrar que
la vida del Centro debe obedecer a sus recursos propios
y al estricto cumplimiento de su programa.

El Sr. Beccar hace mocion para que se nombre una
comision que estudie un proyecto formulado por el Sr.
Pastor. Aprobada esta mocidén, han sido designados para
constituirla, los Sres. Pastor, Durand y Carmona.

Discutidos en particular cada uno de los incisos del
presupuesto de gastos, y puestos a votacion, queda apro-
bado el que ha de regir, en la siguiente forma:
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PRESUPUESTO DE GASTOSDE 1893-94

I Alquiler del local..........ccooeueveuvennnene. $ 500.—
11 Boletin.....uveeieiieeeeiiieeeeeeeeeie e e » 170.—
III Intendente........ccccoovvvveriiiiieiineneneenenne ,»  140.—
v POTtero....evveeeeeeeeeeeeeee e, 50—
Y Cobrador.......ooceeueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenn, ’ 50.—
VI  Auxiliar de Secretaria y Tesoreria.  ,, 25—
VII  Gastos de Secretaria..............coeeeennnn... v 30.—
VIII Suscripciones, etc. y Asilo de Huér-
fanos de Militares...........eeveveeeeeeeens " 10.70
IX  Gas, aguas corrientes..........ccceeevveennennn i 60.—
Total.....ccoevveveenneen. $ 1035.70

El Sr. Presidente expone a la Comision Directiva su
proposito de hacer efectiva la disposicion reglamentaria
sobre conferencias y clases-conferencias, regularizandolas,
y al efecto somete a la consideracion de la misma los
nombres de los sefiores que deberian, a su juicio, ser
invitados, a cuya cabeza figura el socio honorario D.
Francisco Beuf, actual Director del Observatorio astrond-
mico de La Plata, varios Jefes y Oficiales de la Armada,
profesores de la Escuela Naval y otros.

En su virtud, y a mocion del Sr. Carmona, se re-
suelve facultar al Sr. Presidente para que a nombre de
la Comision Directiva ponga en ejecucion los trabajos
que tiendan a hacer practica esta idea.

Resuélvese también, a mocion del Sr. Saenz Valiente,
que el Centro se suscriba al periddico chileno « El Mer-
curio ».

Noémbrase al Sr. Teniente de Navio D. José Durand,
socio militar corresponsal con residencia en Bélgica.

Fijase el dia 6 del corriente, para que se cite a
asamblea con el objeto de proceder a la eleccion de Se-
cretario y de un Vocal, cargos que resultan vacantes.

El Sr. Presidente designa para integrar la Direccion
del Boletin a los Sres. Beccar, Dousset, Pastor y Rose.

Se da por presentado el balance de Tesoreria co-
rrespondiente a los meses de Marzo, Abril y Mayo lti-
mos, que entrega el Sr. Tesorero, designando el Sr. Pre-
sidente a los Sres. Barcena y Bista para que constituidos
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en Comision, procedan a examinarlos como es de practica.
Levantose la sesion a las 6 h. 40 m. p. m.

22 sesion ordinaria del 9 de Junio de 1893.

PRESENTES : A las 5 h. p. m. el Sr. Pre-
_ sidente declar6 abierta la sesion
Sr. Presidente, Peffabet . .
Vicepresidente I°, Saenz Valient con la siguiente
20, Carmona
ORDEN DEL DIA
VOCALES: | Acta de la sesion anterior.
Becear II Renuncia de un vocal de la
Dousset Comisién Directiva.
Durand
Pastor I Informe sobre el balance de
undbla Tesoreria.
IV~ Candidato para socio activo.
Vv Informe de la comision nom-
SOCIOS: brada para estudiar el pro-
Bista yecto del Sr. Pastor.
Aguerriberry VI  Asuntos varios.

Montes El Sr. Presidente designa para

que funcione como secretario ad
hoc, al Sr. Pastor.

Previa votacion, acéptase como socio civil activo al
Sr. Profesor de la Escuela Naval, D. Alberto Schmersow,
presentado en la sesion anterior.

El Circulo Médico Argentino, invita a asistir a la
funcion que habra de tener lugar el 12 del corriente, con
motivo de una distribucion de premios. Se resuelve agra-
decer por nota esta atencion , dejando a su criterio el
numero de localidades que ofrece remitir.

Puesto en discusion el proyecto del Sr. Pastor, en el
cual se proponen algunos recursos para sufragar los
gastos del Centro, se resuelve:

10 Rechazar este proyecto.

2° Consultar a los sefiores socios sobre el aumento

decuotaa3$

3° Aprobar la suspension de la cuota deingreso por
30 dias.

El Sr. Bista hace presente que aun no puede infor-
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mar acerca de los balances de tesoreria y promete ha-
cerlo, en la proxima sesion.

A mocion del Sr. Beccar, se autoriza al Sr. Presi-
dente para que en los casos que lo juzgue necesario fije
un término a los socios morosos para el pago de sus
cuotas.

Se resuelve también que aquellos que ingresen como
socios durante la suspension de la cuota de ingreso, de-
beran abonar por el costo del diploma 2 $ m/n

A mocion del Sr. Peffabet se dispone que se confie-
ra un diploma de honor al autor del mejor trabajo que
se publique en el Boletin, durante el actual periodo ad-
ministrativo.

Levantdse la sesion para continuar con el caracter
de secreta, a las 6 hs. 30 ms. p. m.

12 asamblea general extraordinaria
del 9 de Jnnio de 1893.

PRESENTES: A las 9 horas y 20 minutos

S Presidonte. Peffabet p. m., con asistencia de los Sres.
Vicepresidentb 1°, Carmona, al margen anotados, el Sr. Presi-
Secrefirio, Quinimac Valiente dente  declar6 abierta la  sesion
para proceder a la eleccion de se-

cretario y de un vocal, cargos que

VOCALES: resultan vacantes por renuncia de
Pasior los Sres. Barcena y Durand, res-
Beccar pectivamente.
Mascias | Leida el acta de la asamblea
anterior fue aprobada.
Procediose a la eleccion de
SOCIOS: Secretario , resultando electo el
Sr. Profesor de la Escuela Naval
Lo B ins. D. Luis Pastor por 7 votos en
Qliver G contra de 1 que obtuvieron los
Serby J. B. Sres. E. Lan y Cosmelli.

El Sefior Presidente pregunta
si debe continuar en el puesto de vocal el Sr. Barcena
que, habiendo renunciado a la secretaria, venia ya de-
sempefiando dicho cargo. El Sr. Mascias opina que debe
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continuar como vocal, y después de un ligero debate se
vota la indicacion del Sr. Mascias, siendo aprobada.

Se procede a la eleccion de un vocal en reemplazo
del Sr. Durand, resultando electo el Sr. Capitan de fra-
gata D. Eduardo Lan, por 11 votos contra uno que ob-
tuvieron los Sres. S. Albarracin y Piraino.

Se levanto la sesion a las 11 horas y 5 minutos p.m.

12 sesion extraordinaria del 12 de Junio de 1893.

PRESENTES: Con asistencia de los sefiores
Presidente, Peffabot anotados al margen y siendo las
Vicepresidente 1° Saenz Valiente 5 h p. m, el Sr. Presidente de-

20, Carmona A 1 T A i
Secretario, Pastor clar6 abierta la sesion con la si
guiente
VOCALES: ORDEN DEL DiA:
Dousset I Acta de la sesion anterior.
Sundblad .
Mascias I Asuntos varios.
Dhascoaga Previa lectura aprobose el acta
de la sesion anterior.
El Sr. Presidente procedi6 a
SOCIOS: dar cuenta de que en la noche
' del 9, algunos Sres. socios y tran-
Albarracin . seintes no cumplieron las dispo-

siciones tomadas por la Comision

Directiva; que con respecto a los
socios dejaba este incidente a la consideracion de la
misma; pero en cuanto a los transeuntes, habia adoptado
las disposiciones que consider6 convenientes.

El Sr. Pastor propone que se nombre una comision
que estudie y reglamente la admision de los sefiores
transeuntes y sus facultades en el local del Centro: —
Puesta a votacion la mocion del Sr. Pastor fue aprobada,
nombrando al efecto el Sr. Presidente para componer la
comision, a los Sres. Pastor, Olascoaga y Dousset.

Se resuelve pasar una nota a los Sres. socios que no
cumplieron las disposiciones de la Comision Directiva,
recordandoles el deber en que se hallan de dar cumpli-
miento a ellas.

Se levanto la sesion a las 6 h. p. m.
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32 sesion ordinaria del 16 de Junio de 1893.

Con asistencia de los sefiores

PRESENTES: .

Sr. Presidente, Peffabet al margen apotad_os, el Sr. I:)}'GSI—’

Vicepresidente 1°, Saenz Valiente ~ dente declard abierta la sesion &
2° Carmona las 5 h. p. m. con la siguiente

Secretario, Pastor

ORDEN DEL DiA:
VOCALES:
Beccar I  Acta de la sesion anterior.
Dousset . . .
Bércena II Candidato a socio activo.
Sundblad III Asuntos varios.
Previa una pequefia modifica-
cion que formulo el Sr. Bista, fue
SOCIOS: aprobada el acta.
Bista El Sr. Barcena obtuvo permi-

SO para retirarse, y varios Sres.
de la Comision Directiva pidieron
que se fijase otra hora mas comoda para asistir a las
sesiones. En su virtud se resolvid que éstas tuvieran
lugar los viernes a las 8 h. p. m.
El Sr. Pastor, en nombre del Sr. Lan, disculpa a
¢éste por no poder concurrir a la sesion.

Son presentados para candidatos a socios activos los
Sres. Capitan de Fragata D. Walter G. Green, Alférez de
Navio D. Justo Goyena, Cirujano de la Armada D. Cor-
nelio S. Santillan, Comisario Contador D. Benito Béez y
el empleado en la Comisaria General de Marina D. Emi-
lio H. Osores.

El Sr. Bista manifiesta, que ain no puede emitir su
informe con relacion a los balances de Tesoreria, por
falta de algunos datos. Resuélvese, en consecuencia,
pasar nota al Sr. Tesorero para que proceda a suminis-
trarlos.

El Sr. Pastor, refiriéndose a la comision que a él y
a los Sres. Olascoaga y Dousset se les confirid en la se-
sion anterior, presenta varios proyectos de reglamento,
que son aprobados.

Levantose la sesion a las 6 h. 15 m. p. m.
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22 sesion extraordinaria del 26 de Junio de 1893.

CONTINUADA COMO SESTON ORDINARIA EN
30 DEL MISMO.

PRESENTES: A las 5h. 30 m. p. m,, el Sr.

President lar6 abierta la se-

Sr. Presidente, Peffabet <y cs de C dec. 0 b ¢ s¢

Vicepresidente I°, Saenz Valiente sion con la siguiente

» 2°,Carmona
Secretario, Pastor
ORDEN DEL DiA:
VOCALES: I  Acta de la sesion anterior.
Barcena I Admision de socios.
Mascias I Nuevos candidatos.

IV Asuntos varios.

Previa lectura del acta de la

sesion anterior, fue aprobada.
Beccar Fueron aceptados como socios
militares activos los Sres. siguien-

tes: Comisario Contador D. Tomas Caballero, Farmacéu-
tico de la Armada D. Vicente R. Pastor, Comisario Con-
tador D. Benito Béez, Capitan de Fragata D. Walter. G.
Green, Alférez de Navio D. Justo P. Goyena, Cirujano de
la Armada, D. Cornelio S. Santillan, y como socios civiles
activos los Sres. Fernando Schneider, Emilio H. Osores
y Profesor de la Escuela Naval D. Otto Grieben.

Se dan como presentados para candidatos a socios,
a los Sres. Alférez de Navio Augusto B. Sarmiento, Co-
misario Contador Nicanor F. Aguirre, Teniente de Navio
Juan M. Nogueras, Farmacéutico de la Armada Antonio
M. Ferrari, Teniente de Navio Guillermo Mac Karthy,
Alférez de Fragata Enrique Fliess, Cirujano de Escuadra
Mariano Masson, Alférez de Fragata Andrés H. Thom-
dike, Capitan de Fragata Diego Laure, Teniente de Fra-
gata Santiago Cressi, Capitan de Fragata Domingo Ba-
llestero y Capitan de Fragata Eulogio Diaz

Habiéndose retirado de la sala de sesiones uno de
los miembros de la Comision Directiva, y no habiendo
nimero bastante para continuar celebrando la sesion, se
pasa a cuarto intermedio.

CON AVISO:
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PRESENTES : El 30 de Junio, a las 6 h. p. m.,
y con asistencia de los Sres. al
Sr. Presidente, Peffabet .
Vicepresidente 19, Saenz Valiente margen anotados, el Sr. Presidente
0 C . . sy
Secretanio, Pastor declar6 que continuaba la sesion
que fue interrumpida el 26 del
corriente.
VOCALES: Son presentados como candi-
B datos a socios activos, los Sres.
mpert . . . .
Dousset Cirujano D. Fortunato Baigorri y
Olascoaga el Médico D. José S. Picado.

MasciaS . .
Acéptase la renuncia que de

socio militar activo presenta el
Sr. Capitan de Fragata D. Vicente Constantino.

Se resuelve tratar en la proxima sesion de una so-
licitud pidiendo la reconsideracion de la aceptacion de
un socio.

El Sr. Presidente, al dar cuenta del fallecimiento del
Sr. consocio Capitan de Navio D. Federico Spurr, ma-
nifiesta haber encargado al Sr. S. Albarracin hiciera
uso de la palabra en el acto de la inhumaciéon, en nom-
bre del Centro Naval, y haberse comprado una corona.

Concedido por la Municipalidad un terreno en el
cementerio del Norte para erigir un pantedén destinado
a guardar los restos mortales de los Jefes y Oficiales de
la Armada, se autoriza al Sr. Presidente para que se
dirija al Congreso en solicitud de los fondos necesarios
para su construccion.

Se resuelve abonar una cuenta de 108,87 $ a que
asciende el gas consumido y no pagado por el contratista
que fue del Centro.

Se autoriza al Sr. Presidente para convenir con el
propietario del local que ocupa la Asociacion, las con-
diciones en que habra de dejarlo, una vez que se haya
extinguido el término del contrato.

Levantose la sesion a las 7 h. p. m.
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CIRCULAR

Buenos Aires, Junio 12 de 1893.

Si el Centro Naval, que lo compone la inmensa ma-
yoria del cuerpo general de la Armada, ha podido, en
los 11 afios que lleva de existencia, hacerce digno de su
elevada mision, mereciendo la proteccion decidida del
Gobierno y la consideracion del pais y de las autorida-
des todas, no cabe dudar de que tales resultados son el
fruto legitimo de sus anhelos patridticos y de sus per-
severantes esfuerzos para mantener justificado el lema
de UNION Y TRABAJO , a que con preferente empefio se
consagra.

Fomentar todo lo posible la instruccion y el espiritu
de cuerpo entre el personal de la Armada; estrechar
mas, si cabe, los lazos de uniéon entre sus individuos;
instituir premios que tiendan a estimular el estudio y el
trabajo, recompensando asimismo los actos de valor y de
abnegacion acreditados; agrupar en la entidad comuin
que representa el Centro Naval la ayuda de aquellas
fuerzas que por no haberse aun asociado a ¢l, existen
todavia diseminadas; premiar la mejor produccion origi-
nal que haya de aparecer en el actual periodo adminis-
trativo en nuestro Boletin, el que, por otra parte, cons-
tituye la recopilacion de todos los progresos y adelantos
obtenidos con relacion a la marina militar; esos son, en-
tre otros, los propdsitos y el objeto constante de mis
aspiraciones y el objeto constante también de las de la
Comision Directiva que presido, en armoénica conformidad
con el espiritu del Reglamento organico de la Aso-
ciacion.

Pero si es innegable que los fines a que obedece el
Centro Naval estdn plenamente identificados con las aspi-
raciones e intereses de toda nuestra Marina de guerra,
(puede, acaso, concebirse que exista una minoria indi-
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ferente a las ventajas reconocidas y aportadas por la
mayor parte del personal de la Armada? ;No! No hay
nada que justifique que esos dignisimos compaifieros no
estén conformes con los principios y con los propoésitos
del Centro Naval. Lejos de esto, abundan en sus senti-
mientos, se inspiran en sus actos, aplauden sus progresos
y seguro estoy de que, a la mas ligera indicacion, han
de acudir a asociarse para prestarnos su valiosa y
eficaz ayuda en obsequio a los progresos de nuestra ar-
mada, que es la obra comun de todos, y en obsequio
también a la union del cuerpo, que asi lo reclama.

A fin, pues, de facilitar los medios para el ingreso
en nuestra Asociacion, sin mas gastos que los de la
cuota mensual y otra insignificante por el costo del di-
ploma, la Comision Directiva ha resuelto suspender la
cuota de ingreso por el término de 30 dias a partir
desde el 9 del corriente, no dudando de su acreditado
compafierismo que dentro de ese periodo, habremos de
tener el gusto de contar a Ud., previos los requisitos
prescriptos por el Reglamento, entre el numero de los
asociados al Centro Naval.

En esta seguridad, me complazco en saludar a Ud.
con las mas distinguida consideracion.

JUAN I. PEFFABET,

Presidente.

LUIS PASTOR,
Secretario.



AVISO

La Comision Directiva, en su deseo de
estimular las producciones originales que du-
rante el actual periodo administrativo hayan
de aparecer en el Boletin, ha resuelto premiar,

con un diploma de honor el mejor trabajo

que al efecto se presente.



\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
STATEN ISLAND ‘
\
\
Loliloval 54 43°47 '
. i
X"W 63°4Y°07 :
)
)
[]
4—% '
% ' '
]
4 " '
» % + )0 ]
-~ 'CP‘VE S l
NS P o /
e, ——/
3 3> l.,]

1 I A= I L I 1 1 1 L I (T

(1T GUILLERNO KRAFT CUYD 124 84 AIRES.



CONFERENCIA

del Sr. D. Francisco Benf, Director del Observatorio Astronémico de la
Plata, leida en los salones del Centro Naval el 15 del corriente, sobre
Métodos para determinar la latitud por alturas iguales tomadas con
el sextante.

PREAMBULO

El sextante es un instrumento que por su propia
forma no esta equilibrado ni es simétrico, y en el cual,
forzosamente las dilataciones no pueden obrar sino de
una manera irregular.

El efecto inmediato de estas dilataciones sobre la
parte metalica del instrumento consiste en alargar des-
igualmente los radios del sector, y hacer que este deje
de ser un arco de circulo, 6 por lo menos, quede excén-
trico con respecto al eje de rotacion de la alidada.

Un examen de los mas sencillos permite asegurar
en efecto, que hay muy pocos sextantes en que la ex-
centricidad no sea visible al ojo desnudo; basta mirar a
la vez directamente y por reflexiébn en el espejo grande,
como cuando se quiere rectiiicar dicho espejo, y fijarse
solamente en la parte plateada del sector que lleva la
graduacion. Entonces, habiendo de antemano puesto el
espejo perpendicular al plano del instrumento, la parte
vista directamente en la extremidad de la izquierda (con
respecto al observador), del arco plateado, debe, si no
hay excentricidad, confundirse por sus bordes con la
parte del mismo arco en su extremidad de la derecha
que es percibida por reflexion, y casi siempre se en-
contrard que dicha coincidencia no existe; es decir, que los
radios extremos son desiguales. De donde resulta un error
que va aumentando con la magnitud del angulo medido.

Si ahora tenemos en cuenta el prismatismo de los
espejos y oirds imperfecciones que seria demasiado largo
detallar, podemos deducir que un arco leido sobre el
sextante, después de haberlo corregido del error de in-
dice, serd siempre diferente en una cantidad variable, y
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pocas veces nula, del arco verdadero que se ha querido
medir. Esta diferencia se la puede sin exageracion esti-
mar como igual, poco mas 6 menos, a 1' He visto per-
sonalmente y observado sextantes en que el arco total
del limbo estaba en error de cerca 10°.

Por otra parte, el modo de construccion del sextante
no permite dirigir las observaciones de tal manera que
los errores propios a una observacion aislada se des-
truyan por la repeticion de la misma en condiciones
diferentes, como sucede con el circulo de reflexion, por
ejemplo, en que dos observaciones cruzadas dan un pro-
medio, corregido de casi la totalidad de los errores ins-
trumentales. En dicho instrumento hay hasta la posibi-
lidad, como es sabido, de anular por completo los erro-
res de. la lectura.

Asi es que el sextante es un instrumento esencial-
mente destinado a los marinos, principalmente en razén
de su facil manejo; y ademas, porque un error de 1°, 2°,
6 3’ sobre la posicion del buque en mar importa muy
poco. Sin embargo, su insuficiencia a bordo se nota cuando
se quiere arreglar los crondmetros por la observacion
de distancias lunares. En este caso el coeficiente del error
definitivo de la observacion siendo al rededor de 30 con
respecto al arreglo buscado, 6 lo que es lo mismo, con
respecto a la longitud, el resultado podra diferir de la
verdad en una cantidad bastante, grande para compro-
meter la seguridad del buque.

Sin embargo, para no desanimar a los aficionados
del sextante, que son una legion en todas las marinas
del universo, debo completar este cuadro poco favorable,
haciendo notar que, cuando se trata de arreglar los cro-
nometros en tierra con el horizonte artificial, los resul-
tados de las observaciones seran con frecuencia acep-
tables, y suficientemente exactos en la mayoria de los
casos, por el motivo de que, debiendo hacerse las obser-
vaciones de altura cuando el astro estd lo mas cerca del
vertical primario, los angulos medidos son siempre bas-
tante pequefios para que los errores, que como es sabido,
son casi todos proporcionales a la magnitud del arco,
sean de poca importancia.

Pero, a pesar de todo lo dicho, podremos usar el
sextante como instrumento de precision cuando se trata
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de determinar la posicion de un punto terrestre; y como
el Oficial de Marina estd llamado en varias circunstan-
cias a hacer determinaciones geograficas exactas, creo
que no sera desprovisto de interés el exponer los
métodos que se refieren al empleo del sextante en los
casos aludidos. Estos métodos son los siguientes:

I° Determinacion de la latitud por dos alturas igua-

les, siendo conocido el tiempo local;

2° Determinacion de la latitud y del tiempo por la

observacion de tres 6 mas alturas iguales, cono-
ciendo solo la marcha del cronometro.

En los dos casos, conociendo 0 habiendo obtenido
el tiempo local, se podra deducir la longitud sea por el
telégrafo eléctrico, 6 sea por la observacion de una ocul-
tacion de estrella efectuada a un tiempo local conocido.

Suplicando que se me perdone este prologo un poco
largo, entro sin mas en la cuestion.

1 — Latitud por la observacion de alturas iguales de
dos astros diferentes, cuando el tiempo esta conocido. —
Los métodos mas comunmente empleados para obte-
ner la latitud con toda precision, exigen instrumentos
perfectos y poco transportables. El método actual, como
también el del articulo siguiente, no necesita que se lea
la graduacion de un limbo, y, por consiguiente, las ob-
servaciones de alturas pueden efectuarse con un instru-
mento hasta defectuoso, sin que el resultado deje de ser
muy exacto.

La operacion consiste en observar con un teodolito
6 mas bien con el sextante y al horizonte artificial, la
altura de una estrella, notando con mucho cuidado el
tiempo en que tiene lugar el contacto por medio de un
cronometro, cuyo adelanto y marcha sean conocidos. Des-
pués, sin mover la alidada del instrumento, se espera
que otra estrella, convenientemente elegida, llegue a te-
ner la misma altura que la primera, y se nota también
el tiempo correspondiente del cronémetro.

De los dos tiempos cronométricos, y por medio de
su correccion y marcha, se deducen los tiempos siderales
de cada una de las observaciones de igual altura, bien
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entendido que si el cronometro es de tiempo medio, se
obtienen primero los tiempos medios de las observacio-
nes, y en seguida se convierten estos tiempos en side-
rales.

Ahora pongamos:

O, ©' = los tiempos siderales de las observaciones;
a, o’ 0, & = respectivamente las ascensiones rectas y las
declinaciones de los dos astros;
t, t’ = sus angulos horarios;
= la altura comun;
h=1la alt n
¢ = la latitad;

se obtendra primero a ¢y ¢ por
t=0—a =0 —a

y tendremos las dos ecuaciones bien conocidas:

de las cuales resulta, haciendo su diferencia, dividiendo
por sen ¢, y despejando atg ¢ :

formula que resuelve la cuestion, y que puede calcularse
muy simplemente por medio de los logaritmos de adi-
cion y sustraccion, con siete cifras decimales.

Como ya se ha dicho, la altura no interviene en el
célculo de la latitud, la cual depende s6lo de los tiem-
pos dé las observaciones y de las declinaciones de los
dos astros.

Para hacer la formula (1) directamente calculable
por logaritmos, basta reemplazar su numerador por
el valor igual.
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y sustituir a los paréntesis, como también al denomina-
dor los productos equivalentes, lo que da:

esta determinada por los signos de su seno y coseno que
son los que a los segundos miembros de (2) correspon
den, siendo m esencialmente positivo.

Notemos de paso que el calculo de la latitud por (1),
el cual no exige ninguna preparacion, es mucho mas
comodo y mas breve que el que se efectuaria por medio
de las formulas (2) y (3).

Es preciso ahora darse cuenta de las condiciones
mas favorables que deben reunir los astros elegidos res-
pecto a la exactitud del resultado. Un error sobre la
latitud provendra so6lo de errores sobre los angulos ho-
rarios ¢ y t, prescindiendo de las errores de los catalogos
que dan las coordenadas de las estrellas; y, si admiti-
mos que la marcha del crondometro estd conocida con
una precision suficiente, lo que es el caso general, el
error de uno de los angulos horarios se compondra del
error cometido al notar el tiempo del crondmetro en el
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instante de la observacion y del error sobre la correc-
cion del cronometro; y, si llamamos :

T, T’ = los dos tiempos (siderales) notados en el cronémetro;
C = el adelanto del crondmetro al instante que corres-
pondea T,

tendremos para la primera observacion :
O=a+t=T—C

luego dt =dT—dC

y, por lo mismo: dt'= dT'— dC

la letra d simbolizando los errores correspondientes en
los elementos a que acompaiia.

Tomemos ahora la férmula diferencial : [curso de
Geodesia n® (188)]
dh=—cos Ad ¢ — cos sen @ Adt “4)

en que A representa el azimut; aplicando esta formula
al caso actual, y sustituyendo d¢ y dt' por los valores
que anteceden, tendremos, llamando A’ el azimut del se-
gundo astro :

dh=—cosAdo—cospsen AdT+cospsen AdC
dh=—cos Adpo—cos@psen A@dT +cosesen A'd C

La diferencia de estas ecuaciones nos da :

Esta formula hace ver que ¢l efecto de los errores
dT, dT' y dC, sera minimo cuando uno de los azimutes
es nulo y el otro de 180°. De manera que para la deter-
minacion de la latitud por dos alturas iguales serd pre-
ciso elegir dos estrellas que culminen la una al Norte,
la otra al Sur del cénit, y casi a igual distancia de este
punto; es decir, que la semi-suma de sus declinaciones

* Los llamamientos a mi curso de Geodesia que estoy en la obligacion de hacer para
abreviar, se refieren a la 1¢ edicion de 1886, y no a la segunda que consta de 2 volimenes
y que esta imprimiéndose.
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debe ser poco mas 6 menos igual a la latitud; en segui-
da se debe tomar como altura comun la altura meridia-
na (6 un poco menor), de la estrella que culmina lo mas
lejos del cénit; y en fin, a fin de reducir en lo posible el
intervalo entre las observaciones, es de desear también
que las ascensiones rectas difieran poco entre si, 6 difie-
ran de cerca 12 h. si en el momento de la observacion
una de las estrellas es una circumpolar cerca de su pa-
so inferior.

las observaciones son hechas a igual distancia del ver-
tical primario, la una al Norte, la otra al Sur.

En este caso, un pequefio error sobre la correccion
del crondmetro no tiene efecto apreciable sobre la latitud.

Una vez que se ha obtenido la latitud, se puede cal-
cular la altura exacta comun a las dos observaciones
por una de las formulas (0), y de su comparacién con
la altura leida sobre el limbo y corregida de la refrac-
cion y de la correccion instrumental, deducir el valor
del conjunto de los errores propios al instrumento.

EJEMPLO. — El 7 de Octubre de 1891, en un lugar
cuya latitud estimada es de 35" Sur, se ha observado con
un sextante, y al horizonte artificial, la altura doble de
la Estrella B Cameléon al Oeste del meridiano, en el mo-
mento en que un crondémetro arreglado a tiempo medio
indicaba 10h 18m 2955 ;y poco después, a las 111 Im 2652
del cronémetro, se ha observado la misma altura doble
de la estrella o Andromeda al Este; la marcha del cro-
németro es despreciable durante el intervalo de las ob-
servaciones, y su adelanto con respecto al tiempo medio
local, es de 1M 7m 2852 al instante de la primera obser-
vacion; la longitud al Oeste de Paris es de 4" O™ 575 Se
pide la latitud.

La Connaissance des Temps nos da para el Octu-
bre 7:
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Las tablas de adicion y sustraccion de Zech con 7 decimales hubieran dado el
mismo resultado. Pero las de Wittstein son un poco mas comodas. (Logarithmes de
Gauss a 7 decimales, por Theodor Wittstein — Hanovre, Librairie de Hahn 1866).
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La altura comin a los dos astros, calculada con
una de las féormulas (o), es de 24° 52' 0".

A fin de darse cuenta de la importancia de los coe-
ficientes diferenciales de la formula (5), calcularemos los
azimutes A y A' por la formula conocida:

sen A =sen t cos 6 sec h [No. (36) del curso de
Geodesia]

Expresando los errores dT, dT' y dC en segundos de
arco, despejando a do, y sustituyendo el coeficiente de

y, con los datos anteriores, tendremos, haciendo el cal-
culo con solo 3 cifras decimales en los logaritmos Yy
numeros :

Es facil ver, por (5), que la suma de los coeficientes
de dT y dT' tomados con sus signos es igual, con el
signo contrario, al coeficiente de dC, lo que permite ve-
rificar los calculos: asi, en el caso actual, conservando
solo los centésimos de segundo tenemos efectivamente:

— 0",65—1",66 =—2"31

Es decir, que si admitimos que el error sobre dT
es el mismo que el en dT' y en dC y con el mismo
signo, entonces el error sobre la latitud sera nulo.
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Los astros del ejemplo anterior han sido elegidos te-
niendo presentes las condiciones que deben llenar de
acuerdo con la discusién que antecede: asi la semi-suma
de sus declinaciones es de 25° que difiere s6lo de 10° de
la latitud; y las dos estrellas, al momento de las obser-
vaciones, estaban bastante cerca del meridiano, la una
al Sur la otra al Norte del cénit; y en fin, el intervalo
entre éstas es solo de 43 minutos de tiempo.

2. — Determinacion de la latitud y del tiempo notando
en un cronometro, cuya marcha es conocida, los instan-
tes en que tres astros diferentes 0 mdas, llegan a tener
la misma altura. — Método de Gauss.

Este problema ofrece la ventaja, como el del art. 1,
de no exigir que se haga la lectura de la altura; y a
mas no necesita el conocimiento previo de la correccion
del crondometro, sino sélo de su marcha diaria. Ademas,
cuando las observaciones son hechas en buenas condi-
ciones, el resultado alcanza a un grado de precision
verdaderamente sorprendente, y casi comparable con. el
que se obtiene en los observatorios por medio de ins-
trumentos poderosos y fijos.

Como en el caso precedente, se eligen varias estre-
llas, tres por lo menos, en condiciones especiales que
tendremos que indicar, y se notan los tiempos del cro-
noémetro que corresponden a los instantes en que los
astros elegidos tienen la misma altura. Los elementos
del calculo son: estos tiempos, la marcha diaria del cro-
noémetro y las coordenadas de las estrellas. Ademas, se
debe anotar en qué parte del cielo, con respecto del me-
ridiano, se encuentra el astro observado, si estd al Este
0 al Oeste.

Adoptaremos las mismas notaciones que en el arti-
culo anterior, extendiéndolas a tres astros en lugar de
dos, con el acento correspondiente; y a mas supondremos
que la correccion adelanto, desconocida del cronémetro,
y designada por la letra C, corresponde al primer tiempo
T, y representaremos por C', C" las que se refieren a los
instantes T', T". Eso dicho, si ponemos ademas:

A=t —t A=t —t
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admitiendo que el tiempo de arreglo del cronémetro es
el sideral, los tiempos siderales de cada observacién seran:

e:T_C ev :Tv_cv en:Tu_Cn

Los segundos miembros de (7) son conocidos, pues
(C'— C) es el valor de la marcha del cronémetro duran-
te el intervalo de tiempo ( T' — T); y (C"—C) la mar-
cha durante el intervalo (T" — T). Luego se pueden
obtener los valores de A y A'; y sustituyendo a 'y ¢’ por
sus iguales (t + A ), (t + L"), podremos escribir.

Restando la 12 de estas ecuaciones de la 22, y la

12 de la 32, tendremos dos sistemas de ecuaciones idén-
ticas con las (2) y (3) del art. 1; y las obtendremos in-
mediatamente con s6lo sustituir ¢’ sucesivamente primero
por (t + 1) y en seguida por (t + A'), utilizando, bien
entendido, las declinaciones correspondientes. Tendremos
asi, afectando de un acento el grupo que depende de la
32 observacion:
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Combinando sucesivamente estas ecuaciones, por via
de adicién y de sustraccién, se obtiene, sustituyendo por
sus productos la suma y la diferencia de dos cosenos:
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ecuacion que no contiene mas que f como incognita.
Para facilitar su calculo, haremos:

que permite obtener el valor de ¢, y por consiguiente, el
de C, I2 de (6), y en fin se tendra la latitud, por (9)

u(ll).
En resumen, se convierten primero los intervalos
cronométricos (T—T), (T" — T) en intervalos siderales,

por medio de la marcha diurna; si el cronémetro es de
tiempo medio se convierten estos intervalos en tiempo
medio corrigiéndolos del efecto de la marcha, y des-
pués se les convierte en intervalos siderales afiadiéndoles
la correccion de la tabla VI de la Connaissance des
Temps. Estos dos intervalos asi corregidos, representan
las cantidades entre corchetes en las ecuaciones ( 7 ), y
desde luego se obtienen los valores de A y A’ por las
mismas formulas.

En seguida se calculan a M, m, M’ m’ por las (8) y
(10), poniéndolas bajo la forma siguiente:
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Para obtener a m 6 m' es preferible la primera de
las dos expresiones, si su numerador es mayor que el
denominador, y la segunda en el caso contrario. En
cuanto a M su magnitud esta determinada como lo hemos

ya dicho a propoésito de la formula (3) del articulo an-
terior.

Después se forma a N y N' por (12), y se calcula ¢
por (13), notando que su tangente siendo siempre posi-
tiva se le debe tomar en el primer cuadrante desde que
tg (45° — @) queda la misma, sea que se tome en el
primer 6 en el tercer cuadrante.

Se obtiene en seguida a ¢ por (14), y no puede ha-
ber ambigiiedad respecto al cuadrante en que se debe

facilmente un valor aproximado de ¢ con sbélo conocer
groseramente el tiempo de la observacion, ( articulo 41
del curso de Geodesia); y se calculan en fin C por (6), y
¢ por (9) 6 (11).

Para establecer ahora las circunstancias favorables
de la observacion nos apoyaremos sobre las mismas con-
sideraciones que en el art. 1; y notando que el error
sobre C'y C" es forzosamente lo mismo que el en C,
tendremos las ecuaciones diferenciales siguientes en que
A, A', A" representan los azimutes de los 3 astros en los
instantes de su observacion :

Restando sucesivamente la 22 y 32 de la 12, y divi-
diendo cada uno de los resultados respectivamente por
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Eliminando primero dC y en seguida d ¢ entre estas
dos ecuaciones, se tiene, siendo d ¢ expresado en arco, y
dT, dT', dT" en tiempo;
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Reduciendo todos los términos de estas dos expresiones
al mismo denominador, notando que los coeficientes de
la primera ecuacion son iguales a sus correspondientes
en la segunda con los signos contrarios y multiplicados

Estas formulas hacen ver que para encontrarse en
buenas condiciones, es preciso elegir las estrellas de ma-
nera que el denominador comun k en los coeficientes de
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dT, dT', dT", sea lo mas grande posible, 6 sea, que la
diferencia de los azimutes de dos cualesquiera de ellas
sea maxima, lo que se realiza cuando dicha diferencia es
de 120°.

Pero es claro que esta regla no es absoluta; y el
observador se encontrara en condiciones excelentes si
ninguna de estas diferencias azimutales es inferior a 90°,
0 superior a 180° es decir, si los pies de los verticales
de las tres estrellas no se encuentran en un mismo se-
micirculo del horizonte.

Se debe notar que en las formulas diferenciales an-
teriores tenemos que:

Es decir que la suma de los coeficientes de dT, dT',
dT" es igual a + 1 en el valor de dC, y que es nula
en el valor de do.

Esta observacion es de importancia bajo el punto de
vista de la verificacion de los célculos.

Para demostrar la exactitud de las dos ecuaciones
que anteceden, basta desarrollar en sumas 6 diferencias

El método que acabamos de estudiar es debido al
ilustre GAUSS. Es verdaderamente precioso, como lo he-
mos hecho notar al principio de este articulo, del punto
de vista del alto grado de precision que permite alcanzar,
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ain empleando un sextante defectuoso. Para obrar con
toda perfeccion es preferible que el instrumento sea so-
portado por un pie especial en lugar de tenerlo con la
mano; y también es preciso que el horizonte artificial
sea de mercurio con techo de talco.

Este método exige ciertas precauciones indispensa-
bles para elegir debidamente las tres estrellas que deben
concurrir a la observacion. El modo mas practico
para proceder a esta eleccion consiste en el empleo de
un globo celeste.

Se le inclina segin la latitud del lugar, y se hace
corresponder su meridiano principal con una ascension
recta igual al tiempo sideral en que se quiere observar;
y entonces es facil ver cuales son las estrellas compren-
didas entre las de 12 y 32 magnitud que en dicha posi-
cion tienen alturas O distancias cenitales poco mas ¢
menos iguales, y entre ellas se eligen las tres mas bri-
llantes y cuyos azimutes llenan las condiciones estable-
cidas en la discusion que antecede. Se adopta en segui-
da un valor de la altura comin a los tres astros, y se
calculan sus 4angulos horarios correspondientes con esta
altura y el valor aproximado de la latitud, empleando
solo 4 decimales en los logaritmos, y luego se obtienen
los tiempos siderales aproximados del lugar ( férmula:
© = o + t), 6 bien los tiempos medios en que se debe
proceder a la observacion de cada una de las estrellas,
después de haber hecho marcar al sextante el doble de
la altura aparente correspondiente a la altura verdadera
adoptada.

Al elegir el valor aproximado de la altura comun
que debe figurar en los calculos preparatorios, se debe
tener presente que con el sextante no se puede observar
al horizonte artificial otras alturas que las comprendidas
entre 25° y 60° luego serd comodo adoptar una altura
comprendida entre 35° y 50°.

Para un observador acostumbrado a estudiar el
cielo, la eleccion puede hacerse con solo examinar el
aspecto de la bdveda celeste, notando a la simple vista
las estrellas que parecen en las condiciones requeridas;
y entonces, después de algunos ensayos preparatorios
efectuados con el sextante, se determina en que orden y
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en que épocas aproximadas se deben hacer las obser-
vaciones definilivas. Este sistema de preparacion es so-
bre todo cémodo si el observador dispone de un teodo-
lito, por medio del cual se puede examinar rapidamente
una zona cualquiera del cielo paralela al horizonte; y
por consiguiente, darse cuenta minuto por minuto y sin
fatiga, de las variaciones de las alturas de los diferen-
tes astros que entran en el campo del anteojo previa-
mente fijado en una altura determinada.

Ejemplo— El 25 de Julio de 1891, tiempo astrono-
mico hacia las 10 de la noche, en un lugar cuya posi-
cion estimada es: Ob 2Im de longitud al Este de Paris y
48° de latitud Norte, se ha observado con el sextante al
horizonte artificial las tres estrellas que van denomina-
das en seguida en los instantes en que alcanzaban a te-
ner una misma altura, y que han sido notados en un
cronometro sideral cuya marcha es un adelanto diurno
de 85,00. Se pide la latitud y la correccion del cronod-
metro.



100 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 101



102 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

Si con los resaltados obtenidos se calcula la altura
verdadera comun a las tres estrellas, por ejemplo, por
la primera de ( 0 ) se obtiene:

h=48°31'50",0

y si se compara esta altura con la que resulta de la
lectura del limbo del sextante, después de haberla co-
rregido del error de indice y de la refraccion, la diferen-
cia entre las dos serd el importe total del error prove-
niente de la lectura y de las imperfecciones del instru-
mento, tales como la excentricidad, oblicuidad de los
espejos, prismatismo de los mismos, etc.

Aplicando las ecuaciones diferenciales al ejemplo
actual, tendremos primero por la féormula ya citada [(36)
del curso.]
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de donde resulta que a un error de 1s en valor absoluto
sobre cada uno de los tiempos T. T', T", corresponde un
error maximo total de 2",9 sobre la latitud, y de 1' so-
bre la correccidon del crondmetro.

Se puede verificar, como se ha dicho antes, que la
suma de los coeficientes de d¢ es nula, y que la de los
de dC es igual a + 1.

3 — Mismo Problema — Formulas de Cagnoli.

Las férmulas que pasamos a demostrar han sido
aplicadas por Cagnoli a proposito de un problema com-
pletamente diferente del que nos ocupa; pero al cual
se aplican enteramente, como lo ha reconocido el pri-
mero el mismo GAUSS.

Sean, en el orden de su
observacion, E, E' E" las tres
estrellas en las épocas en que
su altura es la misma, Z el
cénit, P el Polo. Conservando
las mismas notaciones que an-
teceden tendremos, haciendo
aplicacion de las formulas de
Neper [(10) del curso] al trian-
gulo Z P E, representando por

g el angulo paralactico P E Z, y sustituyendo
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formulas que permiten obtener a Q, Q', Q" desde que los
segundos miembros son conocidos.

Pero los triangulos Z E E', Z E' E", Z E E* siendo
isoceles, tenemos, representando por q' q" los angulos
paralacticos ZE' P, Z E" P;



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 105

formulas que permiten obtener a ¢, ¢’ ¢” cuando ya se
ba obtenido Q, Q', Q" por (16)

Por otra parte tenemos [grupo (29) del curso], en
los triangulos ZE'P y Z E P.
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siguiente a #, de donde se deduce el tiempo sideral de
la primera observacion y la correccion del cronémetro.

En resumen, después de haber calculado a A y A' co-
mo estd indicado en el art. 2, se buscan los valores de
Q, Q', Q" por (16), de donde se deduce ¢ por la primera

La ambigiiedad que parece resultar del empleo de
las formulas (15), (16), (19) que dan a conocer los angu-
los por sus tangentes, es muy facil salvarla si el obser-
vador ha notado la situacién de los astros con respecto
al meridiano. En efecto, las formulas del grupo (29)
[curso de Geodesia, hacen ver que el angulo paralacti-
co de un astro es de la misma especie, con respecto al
meridiano, que su angulo horario 6 su azimut; es decir,
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que dicho angulo es menor que 180° si estd al Oeste del
meridiano, y mayor de 180° si la observacion se hace al
Este; y esta distincion es muy facil hacerla desde que la
altura va creciendo cuando el astro esta al Este, y decre-
ciendo si al Oeste. Se sabe entonces inmediatamente entre
qué limites queda comprendido el angulo Q", por ejemplo,

el cual por la 1@ de (17) esiguala !/, (q+q").

Si, por las consideraciones que anteceden, se sabe de
antemano que ¢ y ¢’ son ambos menores que 180°, enton-
ces es evidente que Q" es menor que 180° y por consi-
guiente, segun que su tangente sea positiva O negativa
se tomarda Q" en el 1° 6 2° cuadrante. Si se tiene que
uno de los angulos ¢ y ¢’ es menor y el otro mayor que

180°, resulta entonces que !/, (q+q) estd comprendido

entre 90° y 270°; es decir, que si tg Q" es positiva se to-
mara el angulo en el 3¢r cuadrante, y en el 2° si es ne-
gativa.

En fin, si q y q son ambos mayores que 180° es
claro que Q" sera también mayor, y se debera tomar en
el 3¢ cuadrante si su tangente es positiva y en el 4° si
es negativa.

En cuanto a las férmulas (19) y (15) la duda sobre
la magnitud del angulo no es posible; pues, para (19)
a es conocido, y el tiempo local aproximado permitira
siempre obtener un valor de ¢ suficiente para sacar toda
ambigiiedad. Lo mismo sucede con (15) a donde /4 es
dado por la observaciébn, y ¢ por estima, 6 por una
operacion preliminar, como lo seria, por ejemplo, la
observacion de la altura meridiana del Sol.

Las formulas de CAGNOLI son preferibles a las de
Gauss cuando se quiere conocer exactamente la altura
comun a los 3 astros, y por consiguiente la correccion
total del instrumento. Pero si no se quiere obtener este
elemento es mas facil efectuar el calculo por el método
que antecede.

Ejemplo. — Haremos aplicacion de las formulas de
CAGNOLI a los datos del ejemplo anterior; aprovechare-
mos entonces los valores ya obtenidos y comunes a los
dos métodos, y tendremos a mas ;
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4 — Mismo problema — Método indirecto

Los dos métodos anteriores se aplican evidentemente
a un numero cualquiera de estrellas superior a tres, con
la Unica condicion de que las alturas de todos los astros
observados sean rigurosamente iguales. Combinando
entonces tres a tres y de todas las maneras posibles las
observaciones efectuadas, se tendran tantos resultados
cuantas combinaciones, y sus promedios daran los valo-
res mas probables de los eclementos buscados. Pero
es facil ver que los célculos llegarian pronto a ser muy
largos y hasta impracticables, y es preferible, en caso
de observaciones superabundantes, emplear el método
que pasamos a explicar, y que permite, no solamente
utilizar las observaciones de alturas iguales cualquiera
que sea su numero, sino también cuando las alturas de los
astros observados no son sino aproximadamente iguales,
sea que el hecho se produzca por la voluntad del obser-
vador, 6 bien que sea la consecuencia de una variacion
de los elementos meteorologicos durante las observacio-
nes, que hace que a alturas aparentes iguales corres-
ponden alturas verdaderas desiguales.

Este método exige que se conozca ya un valor bas-
tante aproximado de los elementos que se buscan; y el
calculo efectuado con los resultados de la observacion,
da a conocer las correcciones que deben sufrir los ele-
mentos adoptados, a fin de hacerlos exactos. Lo aplica-
remos primero en el caso de alturas iguales.
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Suponemos entonces, que habiendo adoptado valores
determinados para la latitud y la correccion del crono-
metro, se deduzca con esta ultima, de los tiempos
cronométricos notados en las observaciones, primero el
tiempo local, sideral 6 medio, segiun la clase del crono-
metro, correspondiente a cada observacion; y en seguida
el angulo horario de cada estrella; y que se calculen des-
pués, con estos angulos horarios y por medio de la lati-
tud adoptada y de las declinaciones, la altura verdadera
de cada estrella y al mismo tiempo su azimut; entonces,
si los elementos adoptados son exactos, se encontrara
para cada estrella valores iguales para la altura; pero
con frecuencia sucederd lo contrario, pues la latitud
y la correccion del crondémetro siendo solamente aproxi-
madas , resultara para las alturas de las estrellas
cierta diferencia entre si y con la altura verdadera re-
almente comin a los astros: la expresion de esta varia-
cion, con respecto a las variaciones de ¢ y ¢ es dada
por la formula (4) siguiente.

dh+cospsenAdt+tcosAde=o0
en que A, como siempre, representa el azimut.

Pero es evidente que df no es sino el error del va-
lor admitido para la correccion del crondémetro tomado
con el signo contrario (véase el art. 1); por otra parte,
si se hace la lectura del limbo del instrumento a fin de
obtener la altura observada, podremos convertirla en
altura verdadera, teniendo en cuenta el error de indice
y el valor de la refraccion, y dicha altura diferira de
la altura verdaderamente comun a los astros observados
de una cierta cantidad, que llamaremos i, idéntica para
cada observaciéon, y que es la mitad del error total re-
ferente a la altura doble tomada con el sextante al ho-
rizonte artificial, y que es originado por el error de
lectura, las imperfecciones del instrumento diferentes del
error de indice.

Representando por h, esta altura verdadera instru-
mental, la altura comun desconocida serd evidentemente
igual a (i + hy), y esta misma altura serd también igual
a cada una de las alturas calculadas aumentada del
incremento dh, (4), que le corresponde, y que es diferente
de la una a la otra.
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Asi, llamando:

h,,h,, hyo. las alturas calculadas, en el orden
de sus observaciones,
A, Ay As, los azimutes correspondientes,

h la altura verdadera desconocida, co-
mun a todas las estrellas,

@' c'respectivamente la latitud y la co-
rreccion del crondometro ( adelanto )

adoptadas,
tendremos : h = h, + dh,
h= h, + dh,

0 sea h,+dh, =i+ h,

h,+dh, =i + h,

de donde dh,
dh, =1

Il
—_

+
J’_

que son las ecuaciones de condicion del problema.

Hemos introducido el factor 15 a fin de poder expre-
sar dC en segundos de tiempo. Excusado es hacer notar
que dC es lo mismo en todas las ecuaciones, desde que
la marcha siendo conocida, todos los intervalos que se-
paran a las observaciones son corregidos en consecuencia,
y todos los angulos horarios quedan afectados so6lo del
mismo error, pero con el signo contrario del que afecta
a la correccion del crondometro, la cual debe ser obte-
nida previamente por medio de la marcha diurna para
una época vecina de las observaciones [férmula (167)
del curso ].
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Se tienen asi tantas ecuaciones como las (20) cuantas
observaciones hay; las incognitas son en numero de 3, a
saber: i, dp y dC, pues los valores tales que ( h, — h, )
son dados por la observacion y el calculo.

Luego sera preciso por lo menos 3 observaciones
para resolver el problema; y se tendra como valores
exactos:

o=0¢+do c =c+dC h =h, +i

Si hay solamente tres observaciones se procedera
con las tres ecuaciones de condicidon correspondientes
(20) y segun las reglas de la eliminacion algebraica,
al calculo de las incdgnitas.

Si el numero de observaciones es superior a 3, en-
tonces es preciso, para aprovechar todas las ecuaciones
(20), y aumentar asi el grado de precision de los resul-
tados, recurrir al método de los cuadrados menores.
Con este método es sabido que se utilizan todas las ob-
servaciones, es decir, todas las ecuaciones de condicion
a que han dado lugar, y se llega a un sistema de ecua-
ciones finales en numero igual al de las incognitas y se
lo resuelve entonces por las reglas ordinarias de la eli-
minacion.

El modo de proceder consiste practicamente en la
regla siguiente: para formar la ecuacion final propia de
una incognita, se multiplica cada ecuacién por el coefi-
ciente de la incognita de que se trata en dicha ecua-
cion, y después se hace la suma de todas las nuevas
ecuaciones obtenidas.

Por ejemplo, en el sistema (20), la incognita i teniendo
en todas la unidad como coeficiente, la ecuacion final en
i sera simplemente la suma de todas las ecuaciones, de
manera que si hay » ecuaciones, la final en i sera:
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Vamos a dar un ejemplo numérico relativo a tres
observaciones de igual altura. En este caso, entonces
las ecuaciones finales son las mismas ecuaciones de con-

dicion tales que las (20).

En todas las operaciones sera siempre suficiente
emplear solo tres cifras decimales en los varios factores:

Ejemplo: los datos son los del articulo 2; adoptare-
mos los valores siguientes:

@' = 48° 35' 10" ¢' = 1h 19m 42546 ( adelanto ) corres-
pondiente al instante de la primera observacion.

Por otra parte, la doble altura leida sobre el limbo
es de 97° 7' 20", error de indice = —1'20". Tenemos enton-
ces (art. 41 del curso).

t, =46°9"16",8 t,=346°59"49",8 t;=268°22"43",1
y después:
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que son, salvo unas diferencias insignificantes, los ele-
mentos ya obtenidos por los métodos directos.
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Es decir, que la doble altura dada por el instrumen-
to es demasiado grande de 37",2 que es exactamente igual
ali.

Se podria creer que el método indirecto aplicado a
estas observaciones de alturas iguales deja introducir una
causa de error proviniendo de la obligacion de leer
el arco de doble altura sobre el limbo del sextante. No
hay tal error, y se puede hacer variar la lectura de 1 mi-
nuto 6 mas sin alterar la exactitud de los resultados.
En efecto, este error de lectura afecta so6lo a A, y hace
variar de. un numero constante todos los wvalores tales
que (hy —h,).

Esta constante desaparece en las combinaciones de
las tres ecuaciones para determinar por eliminaciones
sucesivas a dC y a do, y reaparece s6lo en las ecuacio-
nes primitivas cuando se busca el valor de i, el cual se
encuentra, por el hecho, aumentado 6 disminuido, segin
los casos, exactamente en la variacion sufrida por 4,;
lo que dara en definitiva el mismo valor para la altura
verdadera comtn /.

Tampoco se puede decir que la obligacion de leer
el limbo constituye el método indirecto en inferioridad
con respecto al directo, art. 2; pues esta lectura puede
hacerse muy comodamente, no al aire libre, y una vez
concluidas ias observaciones.

5 — Caso en que las alturas observadas son sdlo
aproximadamente iguales.

Al examinar las férmulas (20) se puede notar que
quedan también aplicables en el caso en que los astros
no han sido observados estrictamente a la misma altura,
desde que estas ecuaciones contienen solamente las diferen-
cias tales que (h;—h,), y que estas diferencias no son modi-
ficadas si en lugar de alturas iguales se observan alturas
poco diferentes entre si; pues es evidente que si se ob-
serva una altura mas grande que la anterior de pocos
minutos, la altura calculada sufrira el mismo aumento,
prescindiendo de los errores de observacion, y teniendo
en cuenta que los errores instrumentales, correcciones de
refraccion, etc. quedan entonces los mismos. Semejante
orden de consideraciones hace ver que i es invariable en
todas las observaciones, admitiendo, bien entendido, la
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constancia del error de lectura y de observacion en cada
una de ellas.

Llamando entonces &', h" ,, h")........... las varias alturas
aparentes deducidas de la lectura de cada observacion,
las ecuaciones de condicion seran las siguientes:

y se las resolvera como ha sido dicho antes, por el
método de los cuadrados menores.

En la practica, después de haberse determinado las
estrellas que se quieren observar, y obtenido las épocas,
art. 2°, en que llegan a tener aproximadamente la mis-
ma altura adoptada para todas, un poco antes de cada
una de estas épocas, el observador debe principiar a to-
mar una serie de alturas de la estrella, haciendo cada
vez la lectura del limbo y notando con cuidado el tiem-
po del crondmetro que corresponde a cada uno de los
contactos, los cuales deben ser en numero suficiente
para que la altura adoptada esté comprendida entre las
alturas extremas de la serie. Se debe notar también las
indicaciones del barémetro y del termémetro en cada
observacion.

Otra manera de practicar la observacion, consiste
en fijar invariablemente, para cada contacto de una mis-
ma estrella, la alidada sucesivamente sobre ciertas gra-
duaciones determinadas de antemano y regularmente
apartadas, y que se repiten en seguida para los demas
astros. Hay ventaja en proceder asi, porque cada altura
observada se repite idéntica con todas las estrellas, y
que hay entonces posibilidad de multiplicar las aplica-
ciones del Método de Gauss, art. 2; pero esta posibilidad
deja de existir si en lugar de elegir contactos parciales,
se toma el promedio de los tiempos y el de las alturas
de una misma estrella. Entonces, y es el caso con la
aplicacion del método indirecto, hay obligaciéon de co-
rregir, sea el promedio de los tiempos, sea el de las al-
turas para hacerlos concordantes entre si (art. 104 del
curso), y entonces las alturas no pueden ser mas igua-
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les. Al hacer la correccion aludida (del art. 104) es pre-
ferible corregir el promedio de las alturas mas bien que
el de los tiempos, empleando al efecto la formula (184)
(del curso de Geodesia) que no exige ninguna prepara-
cion especial.

En la clase de observacion que acabamos de sefialar,
es decir, con alturas desiguales, sera preferible bajo to-
dos los puntos de vista hacer uso del circulo de re-
flexion en lugar del sextante. Se evitan asi casi en to-
talidad los errores de lectura que son la parte débil
del método actual cuando se le lleva a cabo con el
sextante. Al emplear el circulo se tomara la serie entera
propia a cada estrella sin leer el limbo sino dos veces;
la primera que es la posicion de la alidada al punto de
partida, y la segunda que corresponde al tltimo contacto.

El calculo definitivo no puede emprenderse antes
de haber obtenido los valores aproximados de la latitud
y de la correccion del crondmetro, indispensables para
aplicar el método indirecto, sean las alturas iguales
0 no. Al efecto, si en el nimero de observaciones realiza-
das hay tres estrellas de igual altura y convenientemente
situadas, se las utiliza para obtener un valor ya muy
aproximado de los elementos buscados, tratandolas por
el método del art. 2; y con estos valores se da princi-
pio al calculo de (20) 6 (21) segun los casos, después de
haber reducido los angulos horarios propios a ca-
da observacion por medio de la correccion adoptada
para el cronémetro, y de su marcha conocida (art. 97 y
92 del curso), y haber procedido en seguida al calculo
de todas las alturas verdaderas y azimutes correspon-
dientes a estos angulos horarios.

También se podran obtener valores preliminares de
la latitud y de la correccion del cronéometro cuando to-
das las alturas son desiguales y que no se puede hacer
aplicacion del Método de GAUSS, con practicar dos observa-
ciones independientes de altura, la una la de una estre-
lla cerca del vertical primero, y la otra al meridiano 6
circunmeridiana; la primera dard a conocer la correc-
cion del crondometro y la segunda la latitud.

CONCLUSION

Antes de sacar una conclusion definitiva de todo lo
que antecede, me parece indispensable comunicar unos
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datos relativos a la precision que puede dar el método
de las alturas iguales; al efecto transcribo el cuadro si-
guiente, en el cual figuran seis observadores; los 5 pri-
meros han utilizado el método del art. 2. (3 alturas
iguales); y el Sr. Perrin el método indirecto, art. 5, con
alturas desiguales; todos han observado con el sextante
provisto de un pie, salvo GAUSS, que observo teniéndo-
lo en la mano; y en fin las observaciones hechas por los
seflores HARTWIG, FucHs, Y KUTSNER tenian como objeto
determinar la latitud provisoria del observatorio de
Strasburgo.

GAUSS 3 noches de observacion, 3 estrellas cada vez error 1", 4
ALBRECHT 4 . » 3 » . 2, 6
HARTWIG 2, » » 3 » . 0, 9
FucHs 4 , . 3 » » 0, 4
KUTSNER 1, . . 3 9 . 1, 2
PERRIN 4 . » 5,4,5,4 ” » 1, 0

Estas cifras hablan por si solas y con la mayor elo-
cuencia en favor de los métodos que han sido expuestos
en este estudio. Recientemente el Capitan de Artilleria De-
llepiane, ha utilizado con el mayor éxito el método de
Gauss para la determinacion de la latitud en varios
puntos de la cordillera al Norte, en sus operaciones co-
mo miembro de la Comision de Limites con Chile. La
abundancia de las observaciones hechas por este distin-
guido oficial, demuestra que la preparacion para la ob-
servaciéon de tres estrellas de igual altura, es de facil
realizacion. Tenia un horizonte artificial con techo de
talco, y un crondémetro de bolsillo. Algunas de las ob-
servaciones de iguales alturas han sido efectuadas por
medio de un teodolito rectificado con el mayor cuidado.
La segunda coordenada, la longitud, ha sido siempre ob-
tenida por la observacion de ocultaciones de estrellas
por la luna.

Ahora bien, es facil concluir que de todos los mé-
todos que se pueden emplear en tierra para la determi-
nacion de la latitud con instrumentos portatiles, como
son el sextante y el teodolito, el mas exacto de todos es
el que hace el objeto en general de este trabajo, es de-
cir, el de alturas iguales de astros diferentes; y mas es-
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pecialmente el Método de Gauss que permite obtener a
la vez la latitud y el tiempo con la observacion de tres
astros a la misma altura, y prescindiendo de toda lectura
sobre el limbo. Sélo los instrumentos fijos de los obser-
vatorios pueden sobrepasar, pero muy poco, el grado
de precision que se puede obtener con un sextante
aunque malo. No es exagerado admitir que repitiendo la tri-
ple observacion durante 3 & 4 noches seguidas, el error
maximo del resultado medio no podra sobrepasar a 1"
0 sea 30 metros sobre la tierra; y ya una sola noche bas-
taria para obtener la latitud con un error inferior a

2 , lo que es suficiente en la mayoria de los casos.

La observacion efectuada con el sextante se la faci-
litard mucho si el instrumento esta soportado por un pie,
asi como ya he tenido ocasion de hacerlo notar. Pero
hay otra dificultad que se puede también subsanar
por medio de una instalacion especial. Esta dificultades
la que consiste en encontrar en el campo del anteojo
del sextante la imagen directa reflejada por los espejos
cuando se mira directamente la imagen reflejada en el
bafio de mercurio. Pero es debido (curso de Geodesia,
pag. 357) que, al momento del contacto de la estrella y
de su imagen cuando se observa al horizonte artificial,
la alidada del espejo grande hace con el horizonte un
angulo constante, cualquiera que sea el astro observado.

Luego si se provee a la alida-
da A de un pequeiito nivel de
aire n, fijado por medio de la
chapita ¢, y del tornillo v, y
movil con frotamiento un poco
duro al rededor del tornillo v,
y si, al momento de la coinci-
dencia de un astro con su ima-
gen (el disco del sol por ejem-
plo), se hace mover el nivel
hasta que la burbuja a se en-
cuentre en su medio indicado
por una raya sobre el tubo, y
si entonces se aprieta fuerte-
mente el tornillo v de manera
a impedir todo movimiento ul-
terior del nivel, entonces cada
vez que se haya de mirar con el
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anteojo en el bafio de mercurio la imagen de una estrella
bastara, sin perder de vista esta imagen, hacer mover
la alidada hasta que la burbuja se encuentre en el me-
dio del nivel. Entonces se percibira en el horizonte la
estrella reflejada por el bafo en contacto 6 muy cerca
con la reflejada por los espejos. Esta instalacion exige
que el sextante esté armado sobre un pie.

En fin, el Método de Gauss permite sin la menor di-
ficultad hacerse cuenta del grado de precision con
que se puede contar con una observacion dada, porque
basta para esto efectuar el calculo de los coeficientes di-
ferenciales de d C y d ¢; y como es de suponer que el
error sobre los tiempos de la observaciéon puede sobre-
pasar muy dificilmente a 1s de tiempo, se puede tener
con este calculo una idea muy exacta del grado de pre-
cision alcanzado.

Concluiré por una observacion que me he olvidado
hacer en su lugar, y que pertenece a GAUSS : Es que las
estrellas cuyas alturas varian lentamente, como sucede en
el meridiano 6 cerca del polo, son tan ventajosas para
el problema como los astros cuya variacion de altura es ra-
pida;pues no se trata de notar exactamente el tiempo en que,
una estrella pasa por un punto determinado, sino sola-
mente de notar el tiempo en que dicha estrella no esta
sensiblemente alejada de este punto, de manera que al
elegir los astros no hay que preocuparse de su situacion
con respecto al meridiano 6 al polo, sino solamente de
las condiciones establecidas para sus diferencias de azi-
mutes.



La reorganizacion de la Marina requiere
ante todo nuevas ordenanzas.

Vuelvo nuevamente a las paginas de nuestro Boletin,
con el mismo &4nimo de otros tiempos en que, al par del
mas entusiasta, vacidbamos también nosotros nuestro
pequenio grano de arena recogido con afan y sin preten-
siones alld en la playa, donde se ensanchaba junta-
mente con los de otros, el legitimo anhelo que nos ani-
maba a propender en la medida de nuestras fuerzas al
progreso siempre creciente de nuestra marina, y, como
entonces, vuelvo hoy con el mismo propdsito sincero de
ese grato ideal, con la idea firme en cuanto pueda y en
cuanto alcance, de cooperar con mis ilustrados compa-
fieros del arma al mayor adelanto de nuestra moderna
Armada, no guidandome en esta labor, que suele ser in-
grata, otros sentimientos que los muy legitimos que dan
la satisfaccion del deber cumplido; porque también por
deber entiendo el propender por otros medios que no
sean los del deber oficial, al progreso de nuestra noble
institucion, siempre que en ella el motivo y fundamento
estén exentos de lo que la cultura militar y ordenanzas
puedan tachar.

Escritas las anteriores palabras a guisa de reconci-
liacidon con nuestro apreciable 6rgano, heme aqui ahora
al pairo mientras diviso en el horizonte de mis ideas
el tema que ha de servirme de rumbo para emprender
la derrota de mi vuela-pensamiento, que a falta de tra-
bajo preparado, escribiré también a vuela-pluma.— Pero,
,sobre qué? — Vacilo un rato, porque todas las enfilar
ciones a distintos temas que se agolpan a nuestra mente,
nos parecen buenas por lo oportunas a los vientos que
soplan en la presente época. Por fin, me decido por el
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peor de los arrumbamientos, lo que es natural, cuando
a la primera intencion sucede lo indeciso. Pongo proa,
pues, a ese famoso punto tan asiduamente frecuentado,
y que, a pesar de ser por todos y en todos los momen-
tos estudiado y comentada su forma y cualidades, su
derrotero verdadero aun no lo ha fijado la experiencia
de los distintos rumbos y variados caminos que se le
han senalado.

No os burléis, lectores, del estilo semi-nautico con
que, el mas novicio de los grumetes en materia de or-
ganizacién maritima, quiere abordar tan magno asunto.

Ya veis si considero superior a mis fuerzas hablar
de tan importante tema, cuando di tan gran rodeo para
querer decir: que quisiera ser suficientemente apto para
tratar en este y otros articulos de algunos vicios de
que adolece nuestra actual organizacion.

Yo pienso que no habrd nadie que crea formal-
mente que se pueda hacer literatura sobre organizacion
Militar 6 Maritima; que sea cosa que se invente & des-
arrolle bajo los puntos de la mas bien cortada pluma,
aun cuando ésta sea manejada por el mas habil organi-
zador. Asi, pues, no se vaya a creer que, aparte de que
no poseemos ni aquel don ni esta gracia, vayamos a
cometer la tonteria de desarrollar un plan de reorgani-
zacion.

Este es uno de aquellos asuntos que no tienen solu-
cion tedrica ni se improvisan .

Los multiples factores que entran en un plan de
reorganizaciébn no es posible describirlos para la aplica-
cion inmediata; es en la aplicacion de los medios, donde se
estudian y fijan las reglas y en donde las consecuencias
sefialan experimentalmente el éxito y el defecto. De la
seleccion de los resultados puede entonces el organizador
establecer la forma de la Ley que ha de sehalar rumbos
a una organizacion seria y estable.

Donde no hay ensefanza, no se concibe la escuela
Vereerreneens quiero decir que los ensayos, unas veces ru-
tinarios y otras de caracter transitorio O experimental,
que viene recorriendo la naciente organizacion de la
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Marina, hayan podido dejar sentado buenos principios
que a priori pueda tomarlos nadie como base de una or-
ganizacion definitiva.

Al llegar aqui, comprendo que 110 debo estudiar ni
definir la causa del tiempo que llevamos perdida en dar
a nuestra marina la ley a que de tiempo atras, debia
estar sujeta su vacilante reglamentacion. En esto hay
una responsabilidad mas arriba que la que puede pesar
sobre los marinos de ayer y sobre los marinos de hoy;
y, como no pueda ni deba tratar este asunto corno si
fuera un problema en que a los signos de la formula se
les designa por su verdadero nombre, prescindiré, pues,
de tan escabrosa cuestion, y continuaré con mi tema aun
cuando no sea mas que en forma abstracta.

iOrganizacion! He aqui la consigna de todos los ma-
rinos del porvenir y de todos los marinos de buena vo-
luntad ! Si tuviera un diccionario a mano empezaria por
el alcance de esa palabra que, desde tiempo atras, tienen
en los labios y en la pluma todos los que en publico y
privadamente se preocupan de tal asunto. ; Organizacion !
frase magna que se escucha en todos momentos a bordo y
jen tierra, y que alli y aqui se la espera como al Mesias;
tema que ha dado y viene dando origen a trabajos de
mas 0 menos importancia que generalmente no son estu-
diados por nadie ni tomados en cuenta, a no ser para
tomar nota de las aptitudes de tal 6 cual autor , unas
veces, dentro del concepto sincero que estimula y alien-
ta, y otras, y estas son las maéas, dentro del concepto
irbnico saturado de esa especie de ponzofia tdxica que
corta el halito del pobre novedoso que pretende respirar
aires de otra atmodsfera menos viciada de las emanacio-
nes que escala una rutina que afortunadamente ya pasa,
y la fermentacion del egoismo que, por ser inperfeccion
0 pequeiiez humana, subsistira desgraciadamente siempre,
donde subsista el hombre.

Dejando de lado su etimologia y su significado aca-
démico, nosotros desciframos esa simpatica y sempiterna
frase en estos términos:

— j Organizacion ! Suefio dorado de unos, fantasma
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indescifrable de otros; esperanza de los que ven mas alla
del dudoso mafiana, condenacion de esa especie de gali-
matias que produce la amalgama de las experimentales
disposiciones que se ponen en vigencia boy y caducan
mafiana; en fin, entidad que por su conjunto armonico,
por su alcance calculado, por la mensura de su forma y
por su previsora y adecuada aplicacion a los medios que
ha de someter a un perfecto régimen, ha luchado y aun
lucha por abrirse camino por entre los obstaculos con
que la rutina inveterada de otra época le cerré por mu-
cho tiempo el paso.

(Por qué los elementos de progreso que han llevado
tan alto la organizaciéon de otras marinas, no han im-
pulsado a la nuestra a mayor altura? ;Quién es respon-
sable de tanto tiempo perdido ?

He aqui las preguntas que se hacen muchas personas
a las cuales pudiera responder una investigacion histo-
rica de la forma y manera en que ha venido desenvol-
viéndose la formacion de nuestra moderna marina.

Entre las causas de nuestra retardada organizacion,
se destaca de una manera prominente la caduca legis-
lacion militar que nos rige. De esta anomalia no son
responsables los marinos, entre los cuales existen elemen-
tos que por su preparacion y competencia harian honor
a cualquier marina del mundo, y que por consecuencia,
se les considera con suficientes aptitudes para llevar la
organizacion de nuestra marina al punto donde ella debe
llegar. Pero para conseguir esto, no todo estd en sus
manos. En esta obra dificil y delicada deben cooperar
con decidido empefio los altos poderes de la Nacion; ellos
deben darnos ante todo leyes apropiadas que reglamen-
ten de una manera terminante nuestra organizacion.

La organizacion militar, y esto lo entienden hasta
los reclutas, depende esencialmente de leyes perfecta-
mente adecuadas a las instituciones armadas, dictami-
nadas con arreglo a las demas leyes de la Nacion, a
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las costumbres del pueblo y al adelanto de los progresos
de la época; en una palabra, de la legislacion militar que
llamamos ordenanzas.

{, Qué ordenanzas y codificacion militar estan en vi-
gencia actualmente en nuestra armada ?

Las que vienen siendo el principal escollo, donde
naufragan todas las tentativas de nuestra organizacion.

Las de la Armada espafiola del afio 1793 que desde
mucho tiempo atrds, esa nacion las ha relegado al ar-
chivo de sus monumentos histéricos, porque dentro del
progreso y civilizacion de nuestro siglo no caben ya ni
las doctrinas ni el sistema inquisitorial de aquella re-
mota época.

Y aunque parezcan una indescifrable anomalia esas
famosas ordenanzas, las mas sabias y previsoras de aque-
lla época, aplicables a stbditos de un rey absoluto, en
pleno siglo diez y nueve, en un pais culto y republicano
y en una naciente armada, aun se leen sus apolillados
articulos, que las demas leyes patrias rechazan, como
las rechaza el progreso que la civilizacion ha alcanzado
en nuestros tiempos.

Y si ha faltado y sigue faltando esa esencial base,
{, como es posible pretender una organizacion soélida y
estable?

{, Quién pretende inculcar la instruccion militar sin
catedra y sin texto ?

Ya pasaron los tiempos en que solamente se enten-
dia por instrucciébn militar cuadrarse bien, hacer mejor
la venia, llevar bien prendido el sable e irreprochable
el uniforme. Hoy como entonces la educacion militar
debe darnos el habito consciente del respeto y de Ia
disciplina, la nocidon exacta de nuestros deberes, la me-
dida de nuestras responsabilidades, la extension perfec-
tamente mensurada de nuestras prerrogativas y atribu-
ciones que hoy tanto discutimos, y en fin, la plena
conciencia de los sagrados deberes que cada uno en su
posicion militar debe a la patria, como soldado pundo-
noroso, celoso de su honra y digno de la consideracion
de sus conciudadanos.
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Y faltando la ley que ha de reglamentarnos en ese
sentido, libre de criterios acomodaticios e interpretacio-
nes mas 6 menos caprichosas, ; como es posible compren-
der que podamos guiarnos sin tropezar a cada momento
en el dificil camino de nuestra carrera?

Ya es tiempo que se dote a la marina de nuevas
ordenanzas, si se quiere que Su organizacion arranque
del verdadero punto de partida. Ya es tiempo que nues-
tro pais, que tiene una legislacion civil sabia, que le es
propia y que ha sido ponderada por célebres jurisconsultos
europeos, tenga también una legislacion militar que le
corresponda por derecho de propiedad, por derecho de
cultura y por derecho de época.

Las leyes de un pueblo, dan hasta cierto punto Ia
medida de su civilizacion, y no es propio, pues, que nues-
tros buques, pedazo del suelo argentino, ostenten en el
extranjero una ley militar que no corresponde a nuestro
progreso ni a la presente época.

Afios ha que un proyecto de ordenanzas para la
armada, se encuentra al estudio y sancién del Honorable
Congreso, y la Marina espera del patriotismo de los
padres de la patria que esas ordenanzas sean puestas
en vigencia a la brevedad posible, para que su organi-
zacion tenga la base en que debe apoyarse sin las vaci-
laciones de ayer y de hoy.

Continuaremos el tema en otro articulo.

A LA BOLINA.



CRONICA

Fortificacion de Bucarest—Una comision compuesta del
General Arion, comandante del cuerpo de ejército de
Bucarest, del General Berendey, inspector general de in-
genieria; del Coronel Popescu, secretario general del Mi-
nistro de la Guerra, y de los Tenientes Coroneles Rotea*
nu y Coultcher, jefes del servicio de control de Francia,
ha procedido en los dias 16, 17, 18 y 19 de Marzo, en
el Creusot, al examen y 4 los ensayos de tiro de los
especimens de cada una de las obras acorazadas encar-
gadas a los Sres. Schneider y Cia. para la fortificacion
de Bucarest. Estos trabajos son de tres clases: cupulas
acorazadas de dos cafiones de 15 centimetros, torres de
eclipse armadas de un cafion de 57 m/m. de tiro rapido
y afustes de embrazadura para caién de 57 m/m. de tiro
rapido.

Se hicieron mas de 400 disparos de cafion con este
material, que ha dado los mejores resultados.

La comision decidido recibirse de estos tipos y lleva
la mejor impresion de los resultados de los ensayos, asi
como de la construccion francesa.

(Le Temps).

Artilleria del «Charles Martell»—La marina francesa
acaba de adoptar para los cafiones de 14 cent., que for-
man parte del armamento del acorazado de 12 clase
«Charles Martell», el sistema de cierre de tiro rapido de
los Sres. Schneider y Cia. Al mismo tiempo las usinas
del Creusot han sido encargadas del usinaje de estos ca-
fiones y de la adaptacion de dichos cierres a las piezas.
Esta decision parece haber sido tornada en vista de que
la marina francesa ha reconocido ser el cierre Schneider
mucho mas sencillo que los cierres conocidos y su fun-
cionamiento tan satisfactorio como el del cierre Canet.
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Es ocasion de recordar al efecto que en Ja Camara
francesa, en la discusion del Presupuesto de Marina, el
ilustrado coronel de artilleria de La Rocque se expresod
en los siguientes términos:

El cierre del cafon de tiro rapido, sistema Schnei-
der, maniobra como el de la marina, y en las experien-
cias de tiro sobre blanco fijo y sobre blanco movible
ejecutadas en el Creusot y presenciadas por numerosos
testigos, los disparos efectuados han sido tan répidos y
certeros como los del modelo Canet.

Torres y corazas francesas y alemanas—Entre las usi-
nas francesas y alemanas hase suscitado una interesante
polémica a propdsito de los tipos de torres acorazadas
recientemente adoptados en Bélgica y Rumania, y cuya
adopcion importa un triunfo importante para la indus-
tria francesa.

El Director de la fabrica alemana del Griisonwerk
publicé un folleto en el que acusaba de plagiarios a
los ingenieros franceses, ataque que fue contestado por
los representantes de las fabricas de Francia con otro
folleto cuya transcripcion hacemos a continuaciéon por
creerlo de interés:

Muy Sefior nuestro:

Desde hace algunas semanas circula profusamente
en el extranjero una nota firmada por V. en la cual
ataca violentamente a la industria francesa.

Hay poca aficion en Francia a polémicas de ese gé-
nero, asi es que las tres Compafiias que son blanco de
sus ataques, (Saint-Chamond, Chatillon y Commentry, y
el Creusot), hubieran dejado de contestar a V. si la pren-
sa periddica a su vez no se hubiera apoderado del in-
cidente y, ya en este caso, el silencio mas prolongado de
estas tres Compafiias pudiera ser desagradablemente in-
terpretado.

Vamos, pues, a poner de relieve del modo mas su-
cinto posible, alguna de las numerosas inexactitudes que
contiene su folleto.

Empieza V. por vituperar a la prensa francesa por
haber expresado muy alto nuestra satisfaccion nacional
por los dos triunfos Belga y Rumano que asentaban de-
finitivamente nuestra valia industrial en la construccion
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de Torres y otros artefactos para la defensa de las plazas.

No podra V, menos de reconocer que si los indus-
triales franceses han demostrado abiertamente su satisfac-
cién, lo han hecho siempre en forma cortés y estaba
muy lejos de nuestro animo el suponer que nuestro ad-
versario tuviera razon alguna para molestarse por el solo
hecho de que nosotros demostraramos que estimabamos
en su justo valor la ventaja que acababamos de con-
seguir.

Ataca V. después el personal de nuestros Ingenieros
franceses, todos plagiarios, dice V. y nada mas que pla-
giarios.

Es una injuria gratuita que le seria a V. imposible
justificar, pues pertenece V. a la industria ha demasia-
do tiempo para admitir que el copista, el simple copista,
sea realmente temible en la calurosa concurrencia que
mutuamente nos vemos precisados a hacernos.

Ademas, acaso no se necesitara rebuscar mucho pa-
ra poder aplicar a V. a su vez esa palabra de plagia-
rio. En efecto, en el tipo de las primeras Torres Co-
les de las que trata V. al principio y que han precedido
a sus trabajos, se encuentran también los blindajes pro-
tectores de caflonera, la antecoraza, la plataforma para
el montaje, el movimiento de rotacion del sistema para
la punteria; en una palabra, todos los elementos que
constituyen una Torre, incluso la forma general.

Pero no insistamos sobre esos parecidos: es eviden-
te que no se puede idear una Torre sin servirse de to-
dos esos elementos, y desde Iluego el wvalor de cada
proyecto estriba entonces, no ya en la forma del con-
junto, sino en las distintas soluciones dadas en cada
caso a cada uno de dichos elementos, y estriba también,
y ante todo, en los principios generales que sirven de
linea de conducta para la construccion.

Tomemos, por ejemplo, la comparacion que V. mis-
mo ha hecho entre las dos Torres presentadas a concur-
so en Cotroceni, en 1885-1886, la primera vez que las
dos fabricaciones, francesa y alemana, se han encontra-
do en concurrencia en el extranjero: ha hablado V. de
semejanza y hasta de plagio, y, sin embargo, es dificil
encontrar dos tipos mas opuestos.

En la de Uds. no hay montaje de retroceso: el ca-
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fion se apoya por detrds en una viga curva que se
apuntala por arriba en la cubierta y por abajo en la
plataforma.

En la nuestra, en la de Saint-Chamond, montaje de
retroceso con frenos hidraulicos y redondelas Belleville,
independencia absoluta entre la coraza y el cafion.

He ahi ya dos divergencias profundas entre las crea-
ciones de nuestros Ingenieros y las de los de Uds., y note
Y. que esas divergencias siguen hallandose hasta en los
modelos presentados mas tarde, tanto en Bélgica como
en Rumania. Nos permitira Y. insistir sobre este punto
importante.

Debe Y. recordar en efecto, las grandes discusiones
suscitadas por el montaje sin retroceso en las Torres
presentadas por Uds. en Bélgica. La solucion de Uds. se
basaba en la intervencion simultanea de la coraza de la
cubierta y del cuerpo de la Torre para absorber la fuer-
za viva del disparo del cafion: por el contrario, nosotros
en Francia permaneciamos fieles a los dos principios
adoptados desde el primer momento, 6 sea, el retroceso
en los montajes y la independencia entre el conjunto
de las corazas protectoras y los cafiones.

Nos concederd V., pues, que nuestros Ingenieros
franceses tienen ideas personales, y si nuestras construc-
ciones han sido apreciadas en lo que valen, ha sido pre-
cisamente porque esas ideas han sido compartidas por
los centros militares del extranjero.

(Sera preciso recordarle también que, para hacer
mas facil la rotacion de las Torres, en la fabricacion
francesa se ha hecho a menudo descansar el conjunto
de la construccion sobre el émbolo hidraulico que se
podia levantar ligeramente para disminuir el peso de la
carga sobre los rodillos?

Esa disposicion existia en la Torre francesa de Co-
trofeeni y no se ha hallado en ninguno de los modelos
de Uds.; es por lo tanto, también personal nuestra.

Pero, por otra parte, y con insistencia extrafia, re-
procha V. a la fabricacion francesa el haber vuelto,
después de los ensayos de Rumania, a la forma achata-
da de las Torres, y cree V. poder reivindicar el mérito
exclusivo de ese sistema. No creemos que esa critica se
pueda tomar en serio: V. sabe tan bien como nosotros,
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que hace mas de diez afios se habia adoptado y aplica-
do, hasta en Francia, la forma achatada: la innovacidn
que se ha introducido, por ejemplo, en los ensayos de
Cotroceni, es el empleo del hierro con preferencia a to-
do otro metal duro, en la proteccion metalica de las
Torres y desde entonces hemos observado, sin por eso
echarselo a V. en cara, que se habia V. apresurado a
adoptar una teoria, debida unicamente a estudios fran-
ceses, puesto que databa de los ensayos particulares de
la Compaiiia de Saint-Chamond, en 1884.

Tiene V., pues, que confesar que si en esta cuestion
capital de la coraza ha habido algin plagiario, no son
por cierto los industriales franceses los que merecen ese
calificativo.

No tenemos inconveniente en reconocer que por su
parte ha sido V. el primero que ha empleado los mon-
tajes de cafionera reducida: la misma Sociedad de Saint-
Chamond, ha comprado a V. el permiso para su cons-
truccion en Francia; pero, si sus Ingenieros han tenido el
mérito de la primera solucion del problema, (y eso porque
se les ha presentado la ocasién mucho antes que a nos-
otros de estudiar la cuestion) ; era esa una razén para
que se nos vedara el proponer otras soluciones? De ha-
ber sido posible hacerlo asi, es decir, de habernos pri-
vado de hacer nuevos estudios, los resultados hubieran
sido harto sensibles, porque esa primera solucion, que se
aplicaba a cafiones de retroceso era incompleta, por
cuanto que el retroceso se efectuaba entonces siguiendo
la pendiente constante sobre el horizonte de un bastidor
moévil verticalmente y no siguiendo la direccion del eje
del canon. Esta ultima particularidad se encuentra hoy
en todos montajes de las tres casas francesas.

Asi es que si compara V. los tipos de montajes ac-
tualmente usados sea por sus Ingenieros, sea por los
Ingenieros franceses, no podrda Y. menos de confesar
desde luego que difieren absolutamente entre si, y que,
sobre todo, tanto unos como otros estan sumamente dis-
tantes de su primer montaje modelo.

Recomendamos a V. especialmente que haga esa
comparacion con el montaje de la Compania de Chati-
llon y Commentry. Pretende V. que este organo es una
copia servil del montaje de cafionera numina, C/84 de
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su modelo. ;Y cudl es el fundamento de ese aserto ? Una
lamina del album del General Brialmont, que describia
el citado montaje en una Torre del sistema Chatillon y
Commentry. Si el General, por conveniencias de una te-
sis completamente extrafia al debate, ha hecho esa aso-
ciacion en una figura puramente retdrica, precisa una
logica por todo extremo singular para sacar la deduc-
cion de que la expresada Compaiiia se ha apropiado el
modelo de V. Al igual que los montajes de las Torres
de Saint-Chamond y del Creusot, el de Chatillon y Com-
mentry es distinto en absoluto de los de las Torres de
Uds. y del montaje C/84. Nada mas facil, en efecto, que
verificar el hecho de que el sistema de montaje preco-
nizado por cada una de las tres Sociedades de Saint-
Chamond, Chatillon y Commentry y el Creusot, y apli-
cado, ya en Bélgica ya en Rumania, en las Torres
respectivas de esas Sociedades, es creacion propia cada
uno de ellos de la Sociedad que lo emplea y estd garan-
ido por una patente que establece con la mayor claridad
el caracter original de la invencion.

Para terminar esta cuestion del montaje, serd por
lo tanto de estricta justicia conceder en cada caso su
valor propio y su originalidad a todas las concepciones
que aporten la solucion conveniente a las exigencias
nuevas que puedan surgir;

Si después del examen de los elementos esenciales,
corazas y montajes, quisiéramos entrar en el detalle de
Jos organos de maniobra de las Torres, nos seria facili-
simo hacer resaltar las diferencias esenciales que exis-
ten entre nuestros modelos y los de V.; pero preferimos
abordar ahora la cuestion de las Torres a eclipse.

Como ya lo hemos hecho para las Torres ordinarias,
también para estas podriamos devolverle su acusacion
de plagio, pues hasta en patentes americanas podria V.
encontrar varias aplicaciones de las que pretende V. rei-
vindicar. En 1855, Brown ha obtenido patente por el
principio de cierre de cafionera que Y. adopta, y en
1864 Eads lo ha obtenido también por el paralelogramo
articulado en su aplicacion a la Artilleria.

Pero dejemos eso y comparemos sus pequeiias To-
rres a eclipse con las nuestras y en particular con el
sistema Creusot-Hotchkiss. Nos encontramos en ellas en
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presencia de divergencias absolutamente caracteristicas,
ya en el sistema de Movery en el de apoyo de la Torre,
ya en el modo de detenerla en sus posiciones extremas:
estas divergencias son todavia mas sensibles en la dis-
posicion del balancin: en la de Uds. equilibrio indiferente
de todo el movimiento; en la francesa, preponderancia
para facilitar desde la posicion inicial la entrada en ba-
teria, de la Torre 6 su vuelta a la posicion de eclipse.

Podriamos también recordar, entre las disposiciones
especiales propias de la industria francesa en la cons-
truccion de las Torres a eclipse, el tipo de Torre osci-
lante del Comandante Mougin, construido en Saint-Cha-
mond: la Torre a eclipse vertical del sistema del Co-
mandante Galopin, construida por los Sres. Schneider y
Compaiiia y el tipo de Torre a eclipse del sistema del
Coronel Bussiere estudiado y construido por la Compaifiia
de Chatillon y Commentry. Los satisfactorios resultados
obtenidos en unos y otros tipos, tanto bajo el punto de
vista de la rapidez y precision del tiro, cuanto de Ia
facilidad en las maniobras, quedara, y no podra V. me-
nos de reconocerlo asi, en honor de los Ingenieros fran-
ceses como su patrimonio incontestable.

Objetara V. tal vez, que no es de esas Torres de
lo que se trata, sino de los modelos propuestos en las
adjudicaciones de Bélgica y Rumania.

Volvamos, pues, para concluir esta respuesta, ya
demasiado larga, a esas dos adjudicaciones.

Parece V. haber olvidado las condiciones en que se
llevaron a cabo: después del examen de los varios pro-
yectos presentados por cada una de las casas concu-
rrentes, los servicios técnicos de cada uno de dichos
paises, establecieron un programa claro y preciso, con
arreglo al cual se presentaron las proposiciones defini-
tivas : en esos programas pudimos unos y otros encon-
trar ideas que nos eran personales al lado de otras
ajenas, cuya adopcion podiamos dejar de aconsejar.

Asi se ve que en el programa para las Torres bel-
gas se buscaba la disminucion del retroceso en los
montajes, principio debido a los consejos técnicos de Uds.
y exagerado hasta el extremo de su supresion total.

Por el contrario, en el programa del Gobierno ruma-
no se volvia a las ideas francesas sobre el retroceso de los
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montajes y al mismo tiempo se establecia como necesa-
ria la independencia absoluta entre los acorazamientos
y los montajes.

Establecidos asi los programas, cada concurrente
conservaba sus soluciones personales para la ejecucion
de los detalles, pero todos los proyectos definitivos debian
necesaria e irremisiblemente asemejarse mucho unos a
otros; y eso fue lo que sucedid, sin que por eso pueda
decirse que hubiera plagio por una ni por otra parte.

En Bélgica tuvo ancha parte el Griisonwerk: en
Rumania fracasd: pero ;quién tiene la culpa de eso?

Sirvase V. recordar que en esta adjudicaciéon no
creyd V. como lo creimos nosotros, debe sujetarse es-
trictamente al programa impuesto y que tratdo V. de
sustituir a los ante-proyectos tan sabiamente formulados
por el servicio de acorazamientos del pais, el tipo de las
Torres Schumann que no respodia a las bases generales
del concurso. Cierto que posteriormente presentd V. otro
tipo de Torres ordinarias, pero contra toda su voluntad,
y en fin de cuentas sus precios eran superiores a los
nuestros en un 10 a 15 por ciento.

Dejemos, pues, cada cosa en su lugar: si su Socie-
dad ha sufrido sucesivamente los efectos de la concu-
rrencia francesa, ha sido porque en los estudios y en la
ejecucion de los trabajos emprendidos en Francia se han
notado progresos que poco a poco han conseguido ser
debidamente apreciados por los centros competentes de
los Gobiernos extranjeros; y en fin, que si, en ultimo
término, ha tenido V. que lamentar un fracaso tan com-
pleto en Rumania, no hay que echar de ello la culpa
mas que a sus proyectos y a sus precios.

{ Y no le parejee a V. que seria preferible reconocer-
lo asi al mismo tiempo que se preparara V. a nuevos
esfuerzos, en vez de denigrar sistematicamente a sus
concurrentes y acusarles de falsificadores?

Deje V. por le tanto a un lado esos epitetos malso-
nantes que no puede V. justificar, y reconozca V. como
lo hacemos nosotros, que si de diez afios a esta parte'
ha habido grandes adelantos en la construccion de las
Torres, adelantos a los cuales todos hemos contribuido,
son debidos principal mente a la iniciativa y a los tra-
bajos de algunos distinguidos Ingenieros militares, entre
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los cuales citaremos al eminente General Brialmont y al
Coronel Turnay, que han sido los verdaderos promove-
dores de los acorazamientos metalicos para la defensa
de las plazas.

Y  ahora para concluir, permita V. que digamos muy
alto que nuestros Ingenieros franceses han sobrepujado
con exceso en los diez ultimos afios la delantera que
les habian tomado sus concurrentes alemanes y que es-
tos debian a la iniciativa tomada de mucho tiempo atras
por su Gobierno en el empleo de artefactos acorazados.
Tomemos, pues, el indiscutible derecho de mostrarnos
orgullosos de un resultado tan rapido y brillantemente
obtenido y estamos absolutamente convencidos de que la
opinidén publica hara plena justicia de sus ataques incalifi-
cables y de los articulos malévolos que su folleto ha
inspirado a la prensa de su pais.

Somos de V. atentos y S, S., Q, B. S. M.

A. DE MONGOLFIER, L. Levy SCHNEIDER y Cia.
Director de la Cia. de las Fun- Director de la Cia
diciones de la marina de Chatillon y Commentry,
Saint-Chamond. Paris.

Corazas—El Ministro de la Marina de Rusia acaba
de decidir que la provision de las planchas de blindaje
destinadas al revestimiento del acorazado Trois-Saints,
que se construye en los astilleros de Nicolaieff, sea hecha
por mitad entre las usinas del Creusot y las de Saint-
Chamond.

El complemento del encargo ha sido dado a la usi-
na Vickers.

(Journal des Debats).

Los cafiones pneumaticos del crucero “Vesuvius” — Se
han terminado, en los Estados Unidos, las experiencias
de los cafiones pneumaticos de este crucero.

El Vesuvius es un buque de 737 toneladas de des-
plazamiento; su eslora es de 76m80 y su manga 8m70;
cala 2m70. Su maquina tiene una potencia de 4000 ca-
ballos-vapor y puede imprimir una velocidad de 30
nudos.

Tiene tres cafiones pneumaticos; la instalacion de
estos hace que la mayor parte de su longitud se halle
debajo de cubierta, de suerte que so6lo una pequefia par-
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te sale de ésta; sus ejes hacen un angulo fijo de 18° pro-
ximamente con el horizonte.

En la culata estda dispuesto un porta-torpedos de
forma cilindrica, pudiendo contener cinco torpedos, que
hace el oficio de cargador. Siendo la inclinacion del
cafién invariable, se hace variar el alcance segin la can-
tidad de aire comprimido que se introduce en la culata.
Este aire comprimido a la presion de 141 kilogramos
por centimetros cuadrados, estd almacenado en recep-
taculos especiales por medio del compresor Nonvalk.
Estos receptaculos estan en comunicacién con una serie
de tubos, que tienen 6m10 6 7m62 de longitud, en los
cuales se almacena la carga de aire necesaria para lan-
zar el torpedo a la distancia que se quiere. En estos
tubos la presion no es sino de 70 kilogramos por centi-
metros cuadrados.

Después de numerosos tanteos, se ha adoptado para
esta artilleria el torpedo Rapieff. Este torpedo tiene una
longitud de 3m06. La longitud de la cabeza es de 2m31.
La parte ojival y la base son de bronce; la parte cilin-
drica central, de hierro batido. La cabeza del torpedo
se prolonga por un tubo de bronce de 152 milimetros de
diametro, que lleva en su extremidad opuesta, 12 alas
en forma de hélice destinadas a imprimir a todo el sis-
tema un movimiento de rotacion durante el trayecto en
el aire. La cabeza del torpedo, encierra 227 kilogramos
de algodon-pdlvora htimedo, que hace explosion por in-
termedio de una pequena carga de algodon-polvora seco.
La espoleta estd acondicionada de tal manera que pro-
duce la explosion, no solamente cuando el torpedo choca
con el cuerpo del buque, sino también cuando cae en un
terreno blando 6 sobre el agua.

Para asegurar centraje de la parte posterior del
torpedo y para impedir que las alas tropiecen con las
paredes del cafion, se les ha puesto a un cierto nimero
de alas un apéndice elastico que, durante el trayecto del
proyectil en el anima, se amolda exactamente en el inte-
rior del canon. El centraje de la parte anterior se ob-
tuvo de la misma manera, fijando sobre la cabeza un
cierto nimero de aletas de madera. En fin, para asegurar
la reparticion uniforme de la presion, se coloca atras y
contra la parte posterior del torpedo un disco de roble
que cae cuando el proyectil deja el anima.
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Los cafones del Vesuvius disparan varias clases
de torpedos, pero el mas potente es el descrito y que
contiene 227 kilogramos de algodon-pélvora.

Hasta ahora so6lo se han hecho experiencias con
blancos fijos y el buque parado, pero pronto se haran
con blancos moviles.

(Revue Militaire de L'Etranger).

La manimita, nuevo explosivo.—Un nuevo explosivo lla-
mado manimita ha sido inventado por el Sr. Hudson Manim.
Se han efectuado experiencias todo un afio, instalandose
una usina para su fabricacion.

La manimita es compuesta de un nitrato con base
de algodon-pélvora, es incongelable y se quema sin humo.
Los productos de la combustion son principalmente acido
carbonico y agua.

Este explosivo tiene una potencia igual a la nitrogli-
cerina pura, 6 de la nitrogelatina; 280 gramos de manimita
tienen la misma potencia que 450 gramos de dinamita
ordinaria 6 40 °/, de nitroglicerina. La manimita hace
explosion por medio de los detonadores eléctricos, ordi-
nariamente empleados para los cartuchos de dinamita;
es poco sensible al choque, no hace explosion por el
golpe de un martillo. El precio de la manimita, es poco
mas caro que la dinamita; pero sus efectos siendo mucho
mas considerables, en resumen es mas econdomico.

Se ha hecho ultimamente una experiencia, en la cual
se han producido con un cartucho de manimita, los mis-
mos efectos que con uno de dinamita, de un peso inferior
de un tercio del primero; ademas, se ha conseguido hacer
explotar un cartucho del nuevo explosivo, que habia sido
sumergido en una mezcla refrigerante.

(La Marine de France).

Acorazado “Tehonart”.—FEn el arsenal de Orient, se ha
botado al agua el Tehonart, uno de los cuatro pequefios
acorazados encomendados a ese arsenal, segun los planos
del Furieux, modificado.

Las dimensiones son: eslora 85,50 metros; manga
17.78 metros; calado a popa 7.08 metros; desplazamiento
6.610 toneladas; potencia de las maquinas 8.400 caballos,
con tiraje forzado. Velocidad prevista 16 nudos con ti-
raje natural y una fuerza de 7.500 caballos. El aparato
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motor estd alimentado por 16 calderas multitubulares de
Lagrafalley y Albert.

Proteccion: -Una cintura en la flotacion de 25 a 46
centimetros de espesor; una cubierta acorazada de 7 a
10 centimetros; diez compartimientos estancos transversa-
les y dos longitudinales.

Armamento:—2 cafiones de 30 centimetros a proa y
popa, en torres cerradas, teniendo la parte movil 37 cen-
timetros de espesor y 82 centimetros la parte tija; 8 ca-
fiones de 10 centimetros, tiro rapido, protegidos por
manteletes de acero endurecido de 72 milimetros; 4 ca-
fiones de 47 milimetros, tiro rapido; 10 cafones revélver
de 37 milimetros y 4 tubos lanzatorpedos. La ilumina-
cion sera eléctrica y su dotacion de 295 hombres.

(Le Yacht).

“Alerta”. - El almirantazgo inglés ha impartido 6rdenes
para que en los arsenales de Sheerness, se construya una
cafionera que llevara el nombre que encabeza estas lineas.

Sus forros seran de acero y madera; se le destinara
al servicio de estaciones lejanas.

Sus dimensiones son las siguientes: eslora 55 metros;
manga 9,90 metros y su desplazamiento 960 toneladas.
Las maquinas de triple expansion daran wuna fuerza
de 1500 caballos, con tiraje forzado 13 nudos 25. Esta
fuerza se disminuira a 1050 caballos para el tiraje natu-
ral, dando una velocidad de 12 nudos 25.

Su armamento se compondra de 6 cafiones T. R. de
25 pounders y 4 caiiones T. R. de 3 pounders.

(Le Marine de France).

Pruebas del “Spanker”, “Niger” y “Crescent”. La cafio-
nera Spanker debia hacer sus pruebas de 24 horas con
las 3/4 partes de su potencia total. Los ensayos proyec-
tados solo fueron de 22 y media horas, a causa de la
ruptura de una pieza del timon.

Resultados: presion media en las calderas: 8 kilogra-
mos por centimetro cuadrado; vacio medio: 68 centimetros;
numero de revoluciones: 163,5; fuerza: 1158 caballos;
presion de aire: 17 milimetros; velocidad con la corredera:

11 nudos 3, por hora.
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Esta velocidad hubiera sido mayor al haber estado
limpios los fondos. Hacia doce meses que no entraba a
carena.

El 20 de Mayo, se hicieron nuevas pruebas de tiraje
forzado en la cafionera Niger. Los resultados de una mar-
cha de 3 horas, fueron los siguientes:

Presion en la caldera: 10 kilogramos por centimetro
cuadrado; revoluciones: 260; fuerza desarrollada: 3773.3
caballos, 6 sea 273.3 mas de lo estipulado en el contrato.
Velocidad media: 19 nudos 3.

En Portsmouth, el 17 de Mayo se hicieron las prue-
bas de las maquinas del crucero Crescent.

La presion era de 10.3 kilogramos por centimetro
cuadrado; vacio: 67 centimetros; revoluciones: 98; fuerza
desarrollada: 10.370 caballos. Estos resultados se obtu-
vieron sin presion de aire; las cdmaras de calderas esta-
ban abiertas. El consumo del carbon por hora y por
caballo fue de 0.82 k. La velocidad con corredera de
18 nudos 6.

Caiionera-torpedera Speedy — Detalles de su construc-
cion— El 18 de Mayo fue lanzado al agua en Chiwik,
usinas de Thornycroft, la cafionera-torpedera Speedy.
Es el buque mas grande construido en el Tamesis y sera
interesante ver como podra pasar por debajo de los
puentes de Londres.

Antes de describir este buque, es bueno echar una
répida mirada sobre la evolucion de los torpederos, que
indubitablemente es el tipo primitivo de ese género de
buques. El primer torpedero de tipo moderno, fue cons-
truido en Chiwik en 1876, por las usinas de Thornycroft,
para el gobierno noruego. Era de acero y media 17.70
metros de eslora y 2,30 m. de manga; las maquinas sis-
tema Compound con condensador de superficie. Poco des-
pués la marina inglesa tenia un torpedero, el Lightuny,
de 32,5 toneladas, midiendo 24,7 mts. de eslora por 3,10
mts. de manga. Las usinas de Chiwik, construyeron en
seguida, hacia 1880, un torpedero de 34.5 toneladas de
desplazamiento; eslora 30.50 mts;.manga 3.60, para el go-
bierno italiano. En 1885, el gobierno inglés por temor
de una guerra, encargd a Thornycroft 25 torpederos de
12 clase, de 36.5 toneladas, midiendo 38.10 mts, de eslora
y 3.80 mts. de manga. FEl Ariete, construido para el
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gobierno espafiol, desplazaba 98,75 toneladas y tenia 45
mts. de eslora por 440 mts. de manga. El afio pasado,
los talleres de Chiwik, construyeron para el gobierno
brasilero algunas torpederas de 103,5 toneladas; 45.7 mits.
de eslora; 4.40 mts. de manga. Actualmente, se constru-
yen 3 nuevos torpederos para el gobierno inglés. Estos
buques miden 42.70 mts. de eslora por 4.75 mts. de man-
ga y desplazardan 125 toneladas. Este aumento en la
manga con relacion a la eslora, disminuird indudable-
mente la velocidad, pero esto se hizo necesario por el
peso prescripto para la longitud dada. Los torpederos
brasileros filan 25 nudos; los ingleses no podran andar
mas de 23,5. Para terminar citaremos los Destructors,
de los cuales dos estan en las gradas de Chiwik. Anda-
ran 27 nudos como minimum; tendran 185 m. de largo
y un ancho de 5,80 m., con un desplazamiento de 220
toneladas.

En cuanto al Speedy, tiene 70,10 m. de eslora, 8.30
m. de manga y una profundidad hacia el centro de 4.56
m. proximamente. Una vez terminado su desplazamiento
sera de 615 toneladas. El calado en carga de 2.70 m.

El tipo al cual pertenece este buque, ha sido inau-
gurado en el Rattlesnake, construido por Laird; pero este
ultimo no desplaza sino 550 toneladas. Sobre el mismo
tipo es el modelo del Sharpshoster de 735 toneladas,
construido en Devonport, y cuyas maquinas son debidas
a Bellis, Vienen en seguida el Jason, Jaseur y el Niger,
de 800 toneladas, construidos en Barrow;—el Onix y el
Renard construidos en Birkenhead; -y en fin el Speedy.

Este buque tiene ciertas particularidades: 3 chime-
neas, 2 palos; a popa de la roda, a un tercio proxima-
mente de la longitud del buque, se levanta un castillo
de 2.15 m. mas 6 menos arriba de la cubierta superior,
y que es, en efecto, la cubierta alta, pues va de un ex-
tremo al otro del buque. Detras del castillo y hasta un
cuarto proximamente de la longitud a partir de la popa,
una cubierta volante; y nada mas del lado de popa. El
costado hasta la cubierta superior tiene 1.80 m.; por con-
siguiente, la altura arriba del agua a proa, en toda la
longitud del castillo es de 3.25 m. El objeto principal
de la cubierta volante, es el de dar acceso a las dife-
rentes partes del buque en caso de un mal tiempo, cuando
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la mar barriera la cubierta principal y se tuviera que
cerrar las escotillas.

En el centro estd el lugar de las maquinas, que em-
pieza desde el extremo de popa del castillo. El compar-
timiento de la maquina no tiene sino una sola cubierta.
Los compartimientos de proa y popa tienen varias; tres
a proa: la cubierta del castillo, la gran cubierta y la
cubierta inferior; 2 a popa: la grande y la cubierta in-
ferior que sirve de asiento a los camarotes. La tripula-
cion estd alojada a proa, arriba de la cubierta inferior,
que cubre los compartimientos estancos que sirven de
almacenes, de camara de torpedos, y de camara de las
maquinas auxiliares. La cubierta inferior es también
estanca. En el medio no hay mas que las escotillas. La cu-
bierta inferior esta a 2.60 metros arriba de los fondos del bu-
que, es decir, a un nivel un poco superior de la linea de flo-
tacion .Los mamparos de los compartimientos de las ma-
quinas son estancos y estan munidos de puerta de cierre
estanco. Tiene dos camaras de calderas y dos de ma-
quinas. Estas camaras pueden ser separadas unas de
otras por puertas estancas.

Las formas de proa y popa del Speedy se parecen
mucho al Blenhein y al Blake. El remacheo ha sido he-
cho en caliente, pues la mayor parte de los remaches
tenian 12 milimetros. La proa es de acero forjado, la
popa de acero colado, asi como el timén, que es del tipo
semi-equilibrado: las maquinas son de triple expansion y
en 2 series; los cilindros tienen 56 centimetros, 86 centi-
metros y 1.29 m. de diametro y 53 centimetros de reco-
rrida. El nimero de revoluciones previstas seran 250 por
minuto. La valvula de seguridad estd graduada a 15,76 k.
por centimetro cuadrado. Las bombas de aire, son las
de uso ordinario, accionadas por palancas articuladas en
los vastagos de los cilindros de baja presion. Son de
simple efecto, tienen 45 centimetros de didmetro, y una
recorrida de 22 centimetros. Los cilindros no tienen
envuelta de vapor. La introduccion del vapor se hace
de manera que las maquinas puedan hacer algunas vuel-
tas atras ¢ adelante, estando el buque parado, y esto es
para mantener el vacio y guardar el calor en los cilin-
dros. Estos estan fundidos separadamente y reunidos por
un montaje especial. El arbol de la hélice es de acero
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comprimido en estado liquido (fluid compressed steel).
Todas las manivelas de comando estan agrupadas.

El engrasamiento de los organos de las maquinas,,
esta asegurado por un receptor de aceite, colocado en la
parte superior, y alimenta una copa de donde el aceite,
por medio de tubos va a los diferentes cojinetes y soportes.
Cuando la regularizacion de los filetes de aceite no so
efectia bastante bien, para dar justo lo necesario, una
disposicion especial permite la acumulacién en un receptor
superior, siendo el nivel del primer receptor suficiente
para producir esa acumulacion. Del segundo receptor,
parten sifones que llevan el aceite preciso.

Las calderas son del tipo tubular de Thornycroft,
empleadas ya a bordo del Ariete. Tiene §: cuatro en
cada camara de caldera. Cada una tiene 171 metros cua-
drados de superficie de calefaccion y 2.36 metros cuadra-
dos de emparrillados. Los tubos son de acero y tienen
de 28 mts. 5 milim. a 31 mts. 7 milim. de diametro, estando
las mas grandes mas proximas al fuego. La presion nor-
mal es de 13 kilog. por centimetro. En los otros buques
del tipo Jason, la potencia nominal es de 3500 caballos
y la velocidad de 19,25 nudos. Con las mismas condi-
ciones y desplazamiento, el Speedy, desarrollara 4500
caballos para un andar de 20,25 nudos. En el Jason
hay 4 calderas, representando una superficie total de
calefaccion de 593 metros cuadrados y una superficie
total de emparrillado de 43.8 mts.

Los diametros de los cilindros son los mismos que
los del Speedy y la velocidad de los pistones es estimada
también como la misma. El aumento de la potencia del
Speedy, provendra, pues, del aumento de presion de 3.5
kilog. por centimetro. Se cree que la alimentacion de
cada caldera no presentara dificultad.

El armamento del Speedy, consistira en 2 cafiones
de tiro rapido de 12 centimetros, uno a proa y otro a popa,
protegidos por manteletes;—4 cafiones tiro rapido de 3
libras, un tubo lanzatorpedos a proa y dos soportes de
lanzamiento.

El Speedy, cuando fue botado al agua, tenia sus chi-
meneas, palos y sus maquinas.

( Engineering).



Movimiento de la Armada.

Julio 6 — Se nombra Jefe del Estado Mayor General de
Marina, al Sr. Contraalmirante D. Daniel de
Solier.

» » — Se dispone que el Teniente de Fragata D.
Antonio L. Mathé, pase a revistar a la lista
general.

» »— Se dispone que el Alférez de Navio D. Edgar-
do D. Guyot, pase en comision al apostadero
de La Plata.

» — Se resuelve que el Alférez de Fragata D.
Hilario Ibarra, pase en comision al aposta-
dero de La Plata.

— Se resuelve que el Alférez de Frrgata D.
Adolfo O’Connor, pase a la Estacion Central
de Torpedos del Tigre.

» »—Se dispone que el Alférez de Navio D. Tomas
Muhall, pase en comision al apostadero de
La Plata.

» 9—Se resuelve que el Alférez de Fragata D.
Daniel de Oliveira César, pase al Piquete de
marineros.

» 10—Nombrase al Sr. Alférez de Navio, D. Loren-
zo Saborido, para formar parte de la Divi-
sion Material.

»  »— Nombrase al Teniente de Navio D. Lorenzo
Irigaray, secretario del Sr. Jefe del Estado
Mayor Gral. de Marina.

»  »—Es nombrado Ayudante General en comision
del Estado Mayor de Marina, el Capitan de
Fragata D. Eduardo Muscari.

» 11— Nombrase Ayudante del Comodoro D. Au-
gusto Lasserre, al Teniente de Fragata D.
José Gazcon.
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Julio 11 — Se dispone que el Capitdin de Fragata D.
Carlos Lartigue, pase a revistar a la lista
general.

» » — Se comunica el fallecimiento del Capitan de
Fragata D. Federico Mourglier.

» 15 Nombrase Comandante de la corbeta «La
Argentina», al Teniente de Navio D. Francis-
co G. Torres.

» 17 — Nombrase 2° Comandante en comision del
vapor-aviso «Argentino», al Alférez de Navio
D. Juan L. Murta.

» 21 — Noémbrase Jefe titular de la Estacion Central
de Torpedos del Tigre, al Teniente de Navio
D. Enrique M. Quintana.

25 — Se dispone que el Teniente de Navio D. Juan
Mac-Donell, Jefe del Piquete, pase a revistar
a la lista general, nombrandose en su reem-
plazo al de igual graduacion D. Tomas
Alegre.

» 28 — Nombrase Secretario de la Junta Consultiva
de Marina, al Teniente de Navio D. Emilio A.
Barcena.



ACTAS Y PROCEDIMIENTOS
DEL

CENTRO N A VA L.

1893 - 1894

EXTRACTO DE LAS SESIONES CELEBRADAS EN
Jurio pE 1893.

42 sesion ordinaria del 7 de Julio de 1893.

PRESENTE Con asistencia de los sefiores
al margen anotados, y siendo las
Sr. Presidente, Peffabet .
Vt:cepre.\'t:dente 1°., Saenz Valiente 8 h 30 mp m., el Sr PreSIdeIlte
Yicepresidente 2. Carmona declar6 abierta la sesion con la
ecretario, Pastor A .
Tesorero, Rodriguez Cabello Slgulente

ORDEN DEL DIA:

VOCALES
Mascias | Acta de la sesi(fn’l anterior.
Rose o 11. Reconsideracion pedida  por
Lan varios socios, de una reso-
Becear luciéon de la Comision Di-
arcena .

Mathé rectiva.

II1. Aceptacion de socios.

IV. Dictamen de la comision

SOCIOS especial nombrada para in-

Barraza formar acerca de los balan-
Bista. ces de Tesoreria.

Aguerribeny .
V. Asuntos varios.

Previa lectura del acta de
la sesion anterior, fue aprobada.
El Sr. Presidente manifiesta no haber hecho uso de
la autorizacion que le fue concedida para abonar por



146 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

gas consumido la suma de 108.87 $, en la creencia de
que corresponde, pagarla al contratista que fue del
Centro.

Después de un ligero debate, se resuelve cancelar
dicha deuda.

El Sr. Tesorero comunica haber depositado en el
Banco de Londres y Rio de la Plata, la cantidad de
1.000 § m/ .

Puesta a votacion la solicitud de varios miembros
del Centro Naval, pidiendo la reconsideracion de la ad-
mision de un socio, y después de un largo debate con
respecto a si la Comision Directiva tiene 6 no facultades
para resolverla, se acuerda votar si ha lugar a la re-
consideracion citada, resultando afirmativa.

El sefior Beccar hace mocion para que este asunto,
sea tratado en sesion secreta y asi se resuelve.

Abierta de nuevo la sesion publica, se lee el infor-
me de la comision nombrada para examinar Jos balan-
ces de Tesoreria, en cuyo dictamen se aconseja que se de-
vuelvan éstos al Sr. Tesorero, a fin de que en ellos se
llenen las formas reglamentarias de que carecen.

Opinando el Sr. Mascias, que el Sr. Presidente no ha
podido nombrar miembros de aquella comisién a perso-
nas que no forman parte de la Directiva, se susci-
ta un debate que da por resultado la votacion de
si el Sr. Presidente interpretd6 bien en este asunto el
reglamento organico, resultando afirmativa.

Expuestas por los Sres. Barcena y Bista las irregu-
laridades que encontraron en los balances, y oidas
que fueron las explicaciones dadas por el Sr. Te-
sorero, se procedid a la votacion del dictamen de la co-
mision, siendo rechazado, resolviéndose que la misma
comision aclare con el Sr. Tesorero los reparos que
aquellos ofrecen, y presente su nuevo, y definitivo infor-
me en la proxima sesion.

Declinando entonces los Sres. Barcena y Bista del
cometido que se les habia conferido, en el hecho de ha-
ber sido rechazado su dictamen, el Sr. Presidente desig-
na para reemplazarlos a los Sres. Beccar y Carmona.

Fueron aceptados para socios militares activos los
sefiores siguientes, presentados en la sesion anterior:

Alférez de Navio D. Augusto B. Sarmiento, Comisa-
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rio Contador D. Nicanor F. Aguirre, Teniente de Navio
D. Juan M. Nogueras, Farmacéutico de la Armada D.
Antonio M. Ferrari, Teniente de Navio D.Guillermo Mac-
Carthy, Alferéz de Fragata D. Enrique Fliess, Cirujano de
Escuadra D. Mariano Masson, Alférez de Fragata D. To-
mas H. Thomdike, Capitdin de Fragata D. Diego Laure,
Teniente de Fragata D. Santiago Cresi, Capitan de Fra-
gata D. Domingo Ballesteros, Capitan de Fragata D. Eu-
logio Diaz, Cirujano de la Armada D. Fortunato Baigo-
rri, Médico D. José S. Picado y Capitan de Fragata D.
Constantino Jorge.

Son presentados como candidatos a socios los Sres.
3er. Maquinista de la Armada D. Bartolomé Solari, Ci-
rujano Dr. Mariano G. Bejarano y Fiscal de la Prefectura
Maritima D. Eduardo Leratz.

Levantodse la sesion a las 11 h. 10 m. p. m.

52 sesion ordinaria del 14 de Jnlio de 1893.

PRESENTES A las 8 h. 35 m. p. m., el Sr.
Presidente declar6 abierta la se-
Sr. Presidente, Peffabet .7 . .
Vicepresidente 1°, Saenz. Valiente S101n con la Slgulente
» 20, Carmona
Secretario, Pastor '
ORDEN DEL DIiA :
VOCALES I Acta de la sesion anterior.
Masci II. Admision de socios.
ascias .
Sundblad III. Asuntos varios.
Lan Leida el acta de la sesion an-

terior, fue aprobada.

El Sr. Presidente da cuenta
de haberse dirigido al Sr. Jefe del
Aguerriberry Estado Mayor de Marina en soli-

citud de que permita pasar a tie-

rra a los Sres. Jefes y Oficiales
francos de servicio en los buques de la Armada, con el
fin de que puedan asistir a la conferencia que habra de
explanar el sdbado préximo en los salones de este Cen-
tro el sefior D. Francisco Beuf, y que para igual objeto
solicitd también del Sr. Director de la Escuela Naval, se

SOCIOS
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concediera permiso a los alumnos de 4.4 afio de la
misma.

El Sr. Presidente da cuenta de la inversion de
algunas cantidades, y manifiesta haber designado al Sefior
Beccar para que en nombre del Centro Naval, haga uso
de la palabra en el acto de la inhumacion de los restos
del malogrado consocio Sr. Capitan de Fragata D. Fede-
rico Mourglier.

Se resuelve, a mocion del Sr. Saenz Valiente, pro-
mover una suscripcidn para costear el retrato del coro-
nel Jorge.

Se resuelve solicitar de la Municipalidad la permu-
tacion del terreno concedido en el cementerio del Norte
para la ereccion de un panteén, por otro que no ofrezca
la irregularidad observada en aquél.

Son aceptados, como socios militares activos, los se-
flores Maquinista de la Armada D. Bartolomé Solari y
Cirujano Dr. D. Mariano O. Bejarano; y como socio civil
activo, el Sr. Fiscal de la Prefectura Maritima D. Eduar-
de Leratz.

El Sr. Ministro de Guerra y Marina, en nota que
dirige, al manifestar que acepta la Presidencia Hono -
raria del Centro Naval, participa su agradecimiento pol-
los términos en que se le comunicé esta resolucion re-
glamentaria.

Es presentado como candidato a socio civil activo
de este Centro, el Sr. Eugenio Delattre.

Levantose la sesion a las 10 h. 30 m. p. m.
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CONSTRUCCIONES MODERNAS (%)

(Contin. - Véase pag. 616 tomo X)

Al terminar la publicacién de los calculos genera-
les para el proyecto de un crucero rapido, prometi sal-
var algunos errores que habian aparecido en el desa-
rrollo del problema. Aquéllos son puramente de impresion
y no de cdlculo, siendo tan insignificantes que no vale la
pena ocuparse de ellos por cnanto no afectan en nada
a los resultados de las féormulas.

Prometi también, y esto es lo que ahora me pro-
pongo, hacer un estudio mas prolijo y detallado, dedu-
ciendo féormulas que son necesarias para aclarar algunos
puntos y publicar los diagramas que son indispensables
en todo proyecto.

Empezaré con la maquina, reservandome para lo
ultimo la parte de arquitectura naval.

La primera féormula que se presenta a estudio es la
que corresponde a la determinacion del volumen del ci-
lindro tnico.

Calculo del volumen.

Se calcula la potencia indicada de la méquina por
medio de los diagramas relevados del indicador; esta
potencia se expresa en caballos indicados. Un caballo
indicado es el trabajo necesario para levantar 33000 li-
bras a la altura de un pie en un minuto, 6 sean 550 li-
bras en un segundo.

Este trabajo expresado en medidas métricas seria de

0,3048 X 0,453 X 550 =75,k 9.

levantados a la altura de un metro.
Los ingleses adoptan el numero 76 kilos, y es por
esto que la fuerza indicada calculada con este ntimero

resulta !/,, menor que la calculada en Francia, Italia, etc.

con 75 kilog.

(1) Las figuras apareceran en la proxima entrega.
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La potencia indicada de una maquina es igual al
producto de tres factores:

Superficie del piston X Vm X p,, = P,

1
en donde Vm es la velocidad media del piston
» » P, eslapresion media del vapor.
Sustituyendo valores en la anterior igualdad se tendra:

Esta formula viene dividida por 75 para expresarla
en caballos indicados y multiplicada por 10000 para ex-
presar la superficie del piston en centimetros cuadrados.

La presion media p, se la deduce de los diagra-
mas que nos proporciona el indicador.

En el caso actual, como la maquina no ha sido
construida, tratdndose tUnicamente de un proyecto, no
hay diagramas para calcular el valor de p,. Sin embar-
go, se puede construir uno llamado tedrico y que se
aproxime lo mas posible al que daria el indicador si la
maquina funcionara.

Esto se consigue con los datos que nos ha suminis-
trado el célculo, que ya se conocen, y mediante otros
relevados de maquinas construidas y semejantes a la
proyectada.

Construccion del diagrama tedrico.

Para construir el diagrama que satisfaga a la ma-
quina del proyecto, procedo de la siguiente manera :

Trazo una linea bq (fig. 4) igual a la corrida del
piston c (considero por ahora el cilindro unico); esta li-
nea representara ademds la presion cero; la perpendi-
cular b ¢ levantada a su extremo representa la presion
absoluta p,. Una longitud b o representard el periodo de
admision ya conocido: a la izquierda de » tomo un pun-
to a de modo que ba multiplicada por la superficie del
piston sea igual al volumen V' del espacio neutro del
cilindro.
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La linea superior ¢ d paralela a b o serd como es-
ta la admision en el cilindro.

Para trazar la curva de expansion d f h 1 g que com-
pleta el diagrama, hago uso de la ley de Mariotte que
dice: «los volumenes estan en razon inversa de las
presiones. »

Supongo que el émbolo se haya movido de su posi-
cion inicial b y que haya llegado al punto p. en el pe-
riodo de la expansion. El volumen que ocupa el vapor
en el cilindro cuando el piston estd en p siendo bp = x
es dado por

V'+Sx=Se'c+Sx
El volumen que ocupaba el vapor al final de la ad-
mision, cuando el émbolo se encontraba en u era:
V'+S C, =C, S+Se'C
En virtud de la ley que he citado se puede facil-
mente determinar la ordenada y de la curva, que serd
a su vez la presion del vapor ejercida sobre el piston
cuando éste se encuentra en
En efecto :
(P,C,S+Se'c)=y(Se'c+Sx)
0 bien:

De esta manera he determinado diversos puntos y
he trazado la curva de expansion del vapor.
La presion media teorica sera evidentemente ;
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Si no hubiera espacio neutro en el cilindro el valor
de e' seria cero y entonces la formula so reduciria a
esta:

Esta es la misma formula que apliqué al hacer el
calculo del volumen del cilindro, la que multiplicada por
a= 0,74 me da el valor de p,,
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La potencia indicada de una maquina con 3 cilin-
dros, siendo D, D, D, los respectivos didmetros sera :

Trabajo teorico desarrollado en los cilindros.

Al hablar del trabajo tedrico en los cilindros
dije : « Que umna maquina a triple expansion tiene la
misma potencia teorica que una mdquina de un solo ci-
lindro igual al mas grande de los tres, siempre que
ambas funcionen con la misma presion inicial (p,) el

Este importantisimo teorema lo enuncié de paso sin
darle toda la importancia que encierra en si. y es por
esto que ahora lo demostraré de una manera general.

El trabajo desarrollado en cada cilindro de una ma-

quina de triple expansion es:

Los volimenes de los cilindros fueron ya calculados
y los represento con A, M, B en el diagrama tedrico
(fig. 4), a la escala de 0,06 por metro cubico.

El vapor entra en el cilindro de alta con una pre-
sién p, = 12amos ge descarga en el segundo con una
presion representada por fm =4, 25 atmosferas; el vo-

lumen del vapor descargado en este segundo cilindro es
dado por f k. Del 2° cilindro pasa al de baja con una
presion In = 1,25 atmésfera y un volumen = le.

Finalmente, el vapor se descarga en el condensador
con una presion = g q.

Llamase grado de admision en una maquina la re-
lacion entre el volumen ocupado por el vapor a plena
presion y el volumen que ocupa el mismo al fin de la
expansion.

Las presiones van siempre expresadas en kilogramos
por centimetro cuadrado; la corrida en metros, y el area
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del pistobn en centimetros cuadrados. Paso a calcular el
trabajo tedrico desarrollado en cada cilindro.

Cilindro de alta. '

El valor de p', se obtiene mediante la formula de-

ducida ya.

En la presente formula debo sustituir en lugar de

p, la contrapresion fm que es la que realmente existe
en el cilindro de alta. Ella sera determinada (en el su-

puesto que no se conozca), aplicando la ley de Mariotte.
fm:p, =S, C
fm =P X
Por consiguiente
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Cilindro de baja.

El grado do admision en el cilindro de baja es :

157
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Este es el trabajo total desarrollado en la maquina
de triple expansion. Si se observa, este trabajo no es otro
que el desarrollado en una maquina con un solo cilindro
B, igual al mas grande de los tres, con la misma pre-
sion p, contrapresion p, y mismo grado de admision e.

Esta misma demostracion se puede aplicar a wuna
maquina « Tandern », cuyos cilindros son sobrepuestos
y los pistones tienen movimiento concorde. El resultado
es el mismo.

La formula del trabajo tedrico de cada cilindro asi
como ha estado determinada debe multiplicarse por

en las publicaciones hechas. Aqui he considerado solo el
trabajo desarrollado en un golpe del piston y alli lo
calculé por segundo.

Las formulas empleadas eran:
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Las (fig. 1, 2, 3,) representan los diagramas de los
esfuerzos tangenciales que sufre el eje motor.

Con el esfuerzo inicial de cada cilindro me constru-
yo un diagrama, que me da en cualquier punto de la
corrida del embolo el esfuerzo correspondiente.

Veamos la construccion de uno de ellos solamente,
pues los otros se construyen de la misma manera.

Considero el cilindro de alta presion.

El esfuerzo inicial es de 46782,8 kilogramos.

Sobre la extremidad de una recta de 10 centimetros
de longitud levanto una perpendicular, que a la escala
de 6000 kilog. por centimetro me represente el esfuerzo
inicial. Como la admision del vapor en el cilindro de al-
ta se efectia durante la mitad de la corrida del, piston
el esfuerzo inicial sera también constante durante ese
tiempo.

Al cerrarse la admision, el vapor comienza a exten-
derse, la presion disminuye sucediendo lo mismo con los
esfuerzos (Fig. 1). La curva del diagrama se la traza
mediante una simple proporcion entre las presiones y los
esfuerzos.

En efecto, si a (p;, — p' ) que es la presion diferencial
en la (fig. 4),le corresponde una presion inicial de 46782.8,
a una presion cualesquiera medida en el diagrama (fig.4),
durante la expansién le corresponderda un esfuerzo x.
Asi se determinan los diversos puntos de la curva del
diagrama.

Este como se ve es simétrico, correspondiendo uno
a la subida del émbolo y el otro a la bajada del mismo. En
la prolongaciéon de la linea comin de base de los dos
diagramas se traza un circulo de 10 cent, de diametro
y se le divide en cierto nimero de partes iguales. De
cada parte con una longitud de 20 cent., corto la base
del diagrama, uniéndolos con una recta que representara
la direccion de la biela.

Determino el esfuerzo tangencial en cada punto de
division y éste me sirve para el trazado del diagrama
de torsion que se vera en seguida.

El esfuerzo tangencial estd representado en el dia-
grama por la recta comprendida entre la prolongacion
cie la biela en el punto considerado y el didmetro que
parte del mismo punto. Para determinarla, he trasporta-
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do el esfuerzo inicial correspondiente al namero (1) por
ejemplo, a partir de los 30° hasta n: de este punto 1e
vanto una perpendicular a la direccion del movimiento
hasta que encuentre la biela prolongada. Por una cons
truccion geométrica sencilla se puede demostrar esta
construccion. De esta manera he determinado los esfuer
zos tangenciales a 30°, 60° etc., para cada cilindro.

Sobre una recta que represente el desarrollo de la
circunferencia 6 sobre la circunferencia misma (fig 5)
dividida de la misma manera que las anteriores, he tra
zado los esfuerzos tangenciales partiendo de 0°,.

El orden de colocacion como se ve en figura es el
siguiente: Alta a 0°, Media a 90°; 1° Baja a 180° 2°
Baja 270°.

He construido un solo diagrama de baja, éste es e
correspondiente al cilindro, cuya relacion entre el dia
metro y la corrida era excesiva. Dije a su tiempo que
dotaria a la maquina de 4 cilindros (2 de Baja), por ve-
nir asi reducido el esfuerzo en el eje motor.

El mismo diagrama me sirve para los dos cilindros,
pues basta tomar para cada uno la mitad de los esfuer-
zos tangenciales correspondientes.

Colocados en ese orden los esfuerzos, los adiciono y
me dan la linea resultante que va trazada en el dia-
grama.

Se ve inmediatamente cual es el maximo y cual el
minimo.

Para reducir las dimensiones del diagrama de tor-
sion he tomado so6lo la mitad de los esfuerzos tangencia-
les, de manera que el maximo y minimo quedan en la
figura reducidos a la mitad.

La escala es naturalmente la misma que la de los
esfuerzos tangenciales; basta multiplicar el esfuerzo ex-
presado en centimetros por 6000 para obtenerlo en ki-
logramos.

Asi he deducido el maximo esfuerzo empleado para
calcular el diametro del eje motor.

ANIBAL CARMONA.
(Continuara)



EL NUEVO ARMAMENTO DE INFANTERIA

(Revista Militar de Quito)

A proposito del fusil Mannlicher de que estd armada
una parte del ejército ecuatoriano, y de la descripcidon
del mecanismo de esa arma que ha sido traducida del
francés por los inteligentes jefes del Batallon 1° de linea,
los tenientes coroneles D. Belisario S. Velasco y D. Da-
niel del Hierro; nos ha tentado el desco de hacer un
breve estudio de los efectos balisticos de este fusil, el
cual, segin el autor de las «consideraciones generalesy,
que preceden a la aludida descripcion, «serd por mucho
tiempo el tipo del fusil de mas dificil reemplazoy.

Para deducir las propiedades que caracterizan al arma
de que vamos a ocuparnos, la hemos estudiado compa-
randola con el fusil Remington M/71,pues de esta manera
podremos apreciar mejor la superioridad de aquélla so-
bre éste, bajo las distintas faces en que Jas analicemos.

El fusil Remington M/71, ha dado excelentes resultados
asi balisticos como en la solidez de su construccion, en
el periodo de 20 afios que ha estado en uso, y ésta ha
sido la razon por que la mayor parte de las naciones que
lo adoptaron para sus ejércitos, no lo hayan reemplazado
por los de nueva invencion: por esto mismo hemos creido
conveniente, apreciando en su verdadero valor las espe-
ciales cualidades del Remington, formar nuestro juicio
comparandolo con el Mannlicher.

Curveville, Cavallier, Bert, Grossmau,Simpson,Salazar,
Hebler y otros profesores en las teorias del tiro, para
apreciar la superioridad de las armas, han tenido en
cuenta, ademas de sus partes mas importantes, aun aque-
llas que no ejercen una influencia total en los resultados;
y nosotros, siguiendo las doctrinas de estos sabios trata-
distas, tomaremos para apreciar las de nuestra conside-
racion, como factores principales: 1.°La tensién de la
trayectoria;—2| El alcance eficaz; — 3° La velocidad ini-
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cial; — 4° Las desviaciones;—5.° La derivacion; —6.° La
velocidad en el fuego; —7° La fuerza de retroceso; — 8°
El peso de las municiones y del arma;—9° La penetra
cion del proyectil;— 10° El mecanismo.

También deberiamos ocuparnos del precio de su
fabricacion, como otro de los factores que debe tenerse
en cuenta, bajo el punto de vista econdmico; pero en
apreciarlas en este sentido, seria ir mas alla del propo-
sito que nos hemos impuesto, a saber: juzgarlas por la:
cualidades que pueden tener su influencia en el éxito de
los combates; de suerte que, solo las analizaremos bajo
las faces que dejamos enumeradas.

1.° La tension de la trayectoria—Es la relacion entre
la flecha y el alcance, y teniendo que éste es el camino
recorrido horizontalmente por el proyectil en virtud d<
su movimiento regular de traslacion, y aquélla, la dis
tancia vertical que media entre la horizontal que pasa
por el centro de la boca del caidn, desde su punto medio
hasta el de encuentro con la trayectoria; deducirermos
facilmente, que la flecha serd la mayor ordenada de una
trayectoria en terreno horizontal: esta serd para el fusil
Remington M/71 a su maximo alcance (1,600 m.) con un
angulo de 30 grados; igual a 64 m. 60 cent. (!) de altura:
y para el fusil Mannlicher a su 1,875 m. su méaximo alcan-
ce, con mayor angulo de proyeccidén; igual a 69 m. 47
cent. (3); y a igual distancia de 1,600 m. para este ultimo,
serda la flecha de 61,79 cent.; (3) lo que prueba la mayor
tension de la trayectoria del Mannlicher, a causa de la
menor altura de su flecha: diferencia de estas a los alcan-
CES MNAXIIMIOS. . evvvvvieeeeeeirrrrreeeeeeeesrerreeeeesenaerreeeeeenans 4, m. 81 ct.
menor altura de la del Remington
diferencia de las mismas a iguales distancias (1.600 m.)
2, m 81 ct. menor altura de la del Mannlicher.

Una de las circunstancias qué determinan la zona
peligrosa de la trayectoria, es la mayor 6 menor tension
de ésta: en efecto, si desde un mismo punto y con las
mismas alzas disparamos con los dos fusiles menciona-

(') Tabla de ordenadas del Manual de tiro «le Gallardo.
(3) Tabla de ordenadas calculada por el autor de este articulo.

(®) Tabla de id por id.
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dos, es indudable que la zona peligrosa del Mannlicher
serd mas extensa que la del Remington, a causa de la
mayor tension de la trayectoria del primero, 6 lo que es
lo mismo, de la menor altura de su flecha correspondiente.

La extension de la zona eficaz & peligrosa, suele
determinarse por las alturas que corresponden a la infan-
teria y caballeria, esto es, 1 m. 60 ct. para la primera, y
2 m. 50 ct. para la segunda dentro de las alturas de la
trayectoria. Asi por ej.: si disparamos con los dos fusiles
de un punto A con sus alzas a 400 m., tendriamos que
la mayor ordenada de la trayectoria Remington, seria
igual a 1 m. 68 ct. (), y la correspondiente a la del
Mannlicher, igual a 1 m. 54; (?) luego un soldado de in-
fanteria de 1 m. 60 de altura situado al pie de la flecha
de la trayectoria del Mannlicher, seria tocado por un
proyectil disparado en esta forma, y no asi otro de la
misma altura que estuviese situado en el mismo punto
de la flecha de la trayectoria del Remington, cuyo pro-
yectil pasaria 14 centimetros por encima de su cabeza.
Por la consideracion expresada, es indisputable la supe-
rioridad del nuevo fusil.

2.° Alcance eficaz—El alcance eficaz depende: del
menor peso relativo del proyectil, de su menor seccion
trasversal maxima, de la carga de podlvora y del angulo
de proyeccion. Teniendo en cuenta el menor peso de la
bala del Mannlicher (15,8 gramos) que la del Remington
(25, gramos), la mayor seccidén trasversal maxima de ésta
11, milim.) y la menor de aquélla (8 milim.); el mayor
alcance tiene que corresponder al primero. La mayor
cantidad de polvora que contiene el cartucho del fusil
Remington (5 gramos) excedente al del Mannlicher en
uno, deberla comunicarle mayor fuerza de proyeccion,
obedeciendo a la ley de mecanica de: «a mayor cantidad
de polvora, mayor fuerza de proyeccion»; pero ésta de-
be entenderse en igualdad de calibres y pesos, y siendo
menor el del fusil Mannlicher y menos pesada también
la bala que contiene su cartucho, es evidente que nece-
sita menor carga, para producir los mismos, y aun ma-
yores efectos.

(Y) Tabla de ordenadas de Gallardo.
(3) Tabla de id calculada por el autor.
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El angulo de proyeccion ocasiona también mayor 6
menor alcance segin sus grados; pero esta circunstan-
cia depende del tirador y no del arma, y no es del caso
por lo mismo el que los analicemos para el objeto que
nos hemos propuesto.

3.° Velocidad inicial—Inmediatamente que un cuerpo
es lanzado al espacio mediante una fuerza cualquiera de
impulsion, tiene éste que vencer cierta resistencia que
el aire le opone a su paso; «entonces las diversas molé-
culas de que éste se compone, reaccionan por la ley de
inercia sobre la superficie del expresado cuerpo, consti-
tuyendo éstas, lo que se llama resistencia del aire». Dicha
resistencia que es proporcional a la densidad de éste y
a la magnitud del cuerpo que se mueve, da lugar a una
pérdida de la velocidad; de suerte que, ésta tiene que
ser menor para los cuerpos de menores didmetros. La
mayor pérdida de velocidad para los proyectiles de que
nos ocupamos, de 11 m. el uno y de 8 el otro en sus
secciones trasversales maximas, es claro que le corres-
pondera al primero.

4° Desviaciones—Las desviaciones que sufre el pro-
yectil en su marcha por el espacio, separandose de su
trayectoria teorica, son laterales, longitudinales y verti-
cales: las primeras, que son la distancia que separa el
punto de su caida de la proyeccion horizontal de la tra-
yectoria tedrica, son causadas por la mala direccion del
tirador, por falta de simetria en la colocacion de las piezas
del arma y por el viento que ejerce notable influencia
sobre el proyectil: las longitudinales que son la diferen
cia entre el alcance real de un proyectil y el que teori-
camente le corresponde, obedecen a las variaciones de
las velocidades originadas, por la mayor 6 menor densi-
dad del aire, ¢ las cargas no reglamentarias; y las
verticales 6 sean las que resultan de la diferente eleva-
cion 6 depresion de la trayectoria real, que describe un
proyectil respecto a la tedrica, son motivadas por la
accion de otras fuerzas mas 6 menos apreciables. Sobre
estas ultimas, aun no se han hecho experimentos practicos,
y por esto prescindiremos también nosotros de someter-
las a nuestro juicio de comparacion, ocupandonos soélo
de las laterales y longitudinales.

Admitiendo el principio de mecéanica, «la fuerza del
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aire es proporcional a las superficies do los cuerpos que
se mueveny, tendremos; que la menor superficie del pro-
yectil Mannlicher presentada al aire en su transito por
el espacio, causarda menor desvio lateral, que la mayor
del proyectil Remington.

Por lo que hace a las desviaciones longitudinales,
como éstas no son otra cosa que el mayor 6 menor alcan
ce real, respecto al que se propone el alza con que se
dispara, convendremos asimismo, que son menos signifi-
cativas las del nuevo fusil por Jas razones que dejamos
expresadas al hablar del alcance eficaz.

5.° Derivacion — Ademas de las desviaciones ocasio-
nadas por los efectos atmosféricos y por las cargas no
reglamentarias, por lo cual bien podemos llamarlas des-
viaciones variables, hay otras mas notables llamadas
constantes 0 derivacion, originadas por las estrias del
caiion. El proyectil siempre de algo mayor diametro que
el calibre del cafion, pasa forzado por el interior de éste
a impulso de la fuerza de proyeccion, y de alli el que
se le imprima a la vez que la velocidad inicial, un mo-
vimiento de rotaciéon obligado a la inclinacion de dichas
rayas: este movimiento de rotacion es proporcional a la
inclinacion de las estrias, es decir, que las revoluciones
del proyectil sobre su eje seran tanto mas veloces, cuanto
mayor sea la inclinacion de aquéllas.

Las del fusil Mannlicher completan una vuelta en cada
25 ctm. y las del Remington en cada 55; lo que quiere
decir que la inclinaciéon de las rayas es mayor en el pri-
mero, y al ser proporcional el nimero de las revoluciones
de un proyectil a la inclinacion que las motivan, nece-
sariamente sera también mayor la velocidad de sus re-
voluciones. El General ruso Mr. Mayeski, en sus calculos
y experimentos, ha deducido la siguiente expresion para
el valor de la derivacion 6 desvio constante: «En igualdad
de circunstancias, la derivacidn aumenta con la veloci-
dad de rotacién, crece un poco mas con el cuadrado del
tiempo, y mas aun con el cuadrado de las distancias; y
por ultimo, que dicha derivaciéon estd en razon inversa
del cuadrado do la velocidad inicial». Segiin esta expre-
sion esta claro que la derivacion producida por el mayor
niamero de revoluciones del proyectil Mannlicher al des-
cribir su trayectoria, ser& mucho mayor que la del Re-
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mington; pues se ve, que mientras la bala de éste practica
una vuelta de rotacion, la de aquél habrd practicado dos,
atenuandose un tanto su derivacion a causa de la mayor
velocidad inicial de su proyectil.

Las estrias en estos dos fusiles, como en casi todas
las armas rayadas portatiles, estan trazadas de izquierda
a derecha, lo que nos demuestra que en este sentido debe
verificarse la rotacion del proyectil.

He aqui el valor de la derivacion para el fusil Re-
mington M/71, 11 de calibre (a la derecha del plano del
tiro), calculado por el Teniente Coronel de Infanteria D.
Pedro Morales y Prieto, Profesor de las teorias del tiro
en las Conferencias Militares de Burgos, y el nuestro para
el fusil Mannlicher M/8s, 8 de calibre, también a la dere-
cha del plano del tiro. Por ellas se vera claramente la
superioridad del Remington en este sentido, y sélo en el
caso de practicarse el tiro en cada uno de ellos armados
de bayoneta, seria menor la diferencia de derivacion, por
ser bien sabido que esta circunstancia, aumenta la deri-
vacion por falta de simetria; y siendo mas larga y de
mayor peso la del Remington, seria esta una razon para
que se neutralizasen un tanto sus efectos. -

Las derivaciones a menores distancias de 500 metros
son inapreciables y por esto no se han tomado en cuenta
en el cuadro anterior.

6.° Velocidad en el fuego — La ventaja del fusil de
repeticion sobre el de carga sencilla es decisiva, por cuanto
el namero de cartuchos que contiene aquél en cada carga
es de cinco y pueden ser disparados consecutivamente,
siendo asimismo sencillo su mecanismo una vez que el
soldado se familiarice con este sistema; ademas, el menor
peso del cartucho del fusil de repeticion, permite al
soldado llevarlos en mayor numero, lo que contribuird
también para la mayor velocidad en el fuego.

7° Fuerza de retroceso - Aunque de poca significa-
cibn a primera vista la ventaja de la menor fuerza de



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 167

retroceso, tratandose de cada tiro separadamente, no lo
es después de cierto numero de disparos, con los cuales
el soldado queda notablemente estropeado tratandose de
las armas de fuerte retroceso.

La fuerza de expansion de los gases que se desen-
vuelven dentro de las paredes del cafion y obran sobre
el obturador, dan lugar al retroceso, debiendo la fuerza
de éste estar en relacion con la cantidad de aquéllos.
La mayor cantidad de polvora que contiene el cartucho
Remington, (5 gramos), producird un volumen de 1132
mts. 95 cts. clibicos de gases, menor que 906 m. 36 cts.
cubicos producidos por la carga de la polvora de Mann-
licher, (4 gramos); pues segun las teorias de Karolgi,
cada gramo de polvora produce un volumen igual a 226 m.

59 cts. cubicos de gases: en consecuencia, la mayor fuerza
de retroceso correspondera a la mayor cantidad de gases
desarrollados.

También contribuyen a la mayor fuerza del retroceso,
el peso del proyectil y el ser éste de mayor didmetro
que el calibre del cafién; y teniendo, que la bala del fusil
Remington es de mayor diametro y mas pesada que la
del Mannlicher; contribuird, no hay duda, a que los gases
que se desarrollan, obren un tiempo menos finito sobre
el obturador, ocasionando mayor intensidad al re-
troceso.

80 Peso de las municiones y del arma — El peso de
las municiones debe preocupar de preferencia la atencion
de los Jefes de ejércitos, pues que, de este elemento de-
pende muchas veces el éxito de las batallas. El menor
peso del cartucho Mannlicher (38,8 gramos) respectiva-
mente al de Remington, (39,7 gramos), le da una supe-
rioridad tal sobro éste, que bien puede enumerarsela
como la primera. En efecto, el numero de blancos que puede
hacer un soldado en el campo enemigo, es proporcional
al de cartuchos que lleva consigo, pues no siempre sera
facil y pronto el repuesto de las municiones gastadas.
Ensefia la experiencia que para campafias de corta du-
racion y caminos faciles, puede el soldado cargar 130
cartuchos metalicos de Remington 6 sea el peso de 5 k.

7 decigramos; pero en las de duracion larga, marchas difici-
les y caminos fragosos e irregulares, no es posible dotar al
soldado con mas de cien cartuchos, 6 sea el peso de 3
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k. 90 centigramos; porque es menester tener en cuenta
el del arma, equipo, viveres conservados y aun las tien-
das de campafia una para cada seis u ocho hombres.

Dotando, pues, al soldado del peso de municion que
la experiencia nos ensefia puede resistir, tendriamos, que
para los casos en que hemos dotado al soldado de 130
cartuchos Remington, de los del Mannlicher podemos do-
tarle de 200; es decir, con un 38 % mas que por su mayor
peso permite aquél. Es esta ventaja a nuestro juicio,
superior a las anteriores, sobre todo para los casos en
que no es posible auxiliar a las tropas con nuevas mu-
ciones.

El peso del arma — Este es insignificante, pues la
diferencia de peso entre las de precision que se han cons-
truido, es casi inapreciable para el soldado que se
acostumbra con facilidad al peso de su arma.

El fusil Mannlicher de repeticion M/88, y 8 de calibre,
pesa 4,300 gramos 6 sean 70 gramos mas que el Reming-
ton, diferencia insignificante, si atendemos al menor peso
de sus municiones y de su bayoneta.

9.° Penetracion del proyectii — La mayor 6 menor
penetracion del proyectil, depende; 1.° de la fuerza de
proyeccion, 2.° de la resistencia del blanco, 3.° de la soli-
dez del proyectil y 4.° de la distancia de tiro.

Si convenimos en que el mayor alcance del fusil
Mannlicher, y la mayor velocidad inicial de su proyectil,
son ocasionados por la mayor fuerza de proyeccion que
le comunican los gases de la polvora, convendremos tam-
bién en que la penetracién de su proyectil debe ser mayor
por idéntica causa: ademas, la coraza 6 camisa de acero
de que estd revestida su bala le da cierta consistencia que
impide el atacharniento y depresiones de que es susceptible
la bala del cartucho Remington al chocar con el blanco,
la cual toma comunmente la figura de un hongo mas 6
menos regular, segin sea la materia del cuerpo en que
choca.

La penetracion del proyectil Remington, M/71 once
de calibre y 25 gramos de peso es la siguiente:

En tierra arcillosa amontonada sin apisonar es de
20 a 30 cms., hasta 500 metros; a mayores distancias, es
de1oai2ct.

En los muros de piedra y ladrillo, penetra el pro-
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yectil 2 y hasta 5 cts. segin sea la calidad del material
y la distancia de tiro.

En las maderas fuertes como el cedro, nogal, mangle,
arrayan, capuli y otras, la penetracién es de 8 y 10 cent,
a distancias medias; en otras maderas menos fuertes, es
de 15y 20.

Las planchas de acero 6 fierro fundido nuevas de 10
milim. de grueso, resisten perfectamente al choque del
proyectil a cualquiera distancia, no sucediendo asi cuando
estan deterioradas por la accion del tiempo u otras cau-
sas; pues entonces son atravesadas facilmente. Aun no
nos ha sido posible ensayar cual es la penetracion del
proyectil Mannlicher, sobre blancos semejantes, pero es
concluyente que lo sera en grado mayor atendidas la
mayor solidez de su material, su menor seccidon transversal
maxima y velocidad inicial mas acelerada.

Las tltimas experiencias practicadas en Berlin en la
escuela de tiro de infanteria, estan de acuerdo con nues-
tros calculos; pues por ellas vemos que el proyectil del
Mannlicher atraves6 los objetos siguientes a 50 y 60 me-
tros de distancia: troncos de encina de 45 ctm. de espesor;
troncos de pino de 52 ctm.; tres vigas de encina unidas
de 5 ctm. cada una; dos vigas de encina unidas de 30
ctm. cada una; varios cajones de madera de una pulga-
da de grueso, de largo de 1 m. y del alto y ancho de
50 ctm. llenos de arena, césped, estiércol 6 turba; pare-
des espesas de una & dos piedras; una chapa de hierro
de 6 mm.; una muralla de arena de 20 ctm. contenida
por dos empalizadas de pino de dos mm.

Se ha disparado igualmente sobre caballos y vacas
muertas, empleando los fusiles M/ss, 71 y 84; y se ha
encontrado, que las balas de los fusiles M/71 y 84, en
general astillaron los huesos que tocaron, y las del Myss
los perforaron.

10. Mecanismo — No es ciertamente superior el fusil
de repeticion atendido su mecanismo, pues al facil y sen-
cillo del Remington no es posible mejoria: el reducido
nimero de sus piezas y la solidez de su construccion,
son garantias que hacen del Remington el primero entre
los de su clase; pues de su duracidén contestan los 20 y
mas anos que ha estado en uso en muchos paises de
uno y otro continente. Hablando del mecanismo del fusil
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Mannlicher se ha dicho; «que es en el que se ha aplica-
do, por primera vez, el principio de movimiento de re-
peticion continua, lo que permite al tirador en todo tiem-
po utilizar completa 6 parcialmente, en fuego rapido, su
provision de municiones.—Al contrario de las otras armas
de repeticion, el empleo del fusil Mannlicher posee un
sistema de carga, que en ¢l no se presentan nunca aque-
llas variaciones a que en momentos criticos debe el sol-
dado aplicar toda su inteligencia y la plenitud de su
sangre fria. Por ejemplo, el movimiento para separar
el almacén que en la mayor parte de las nuevas armas,
es tan complicado y exige toda la tranquilidad de espi-
ritu y toda la reflexion de que el soldado debe dar prue-
ba en el momento mas critico del combate», etc.; pero
desgraciadamente se ha experimentado ya practicamente
todo lo contrario; esto es, que el mecanismo de repeticion,
ha sufrido serias descomposiciones, quedando en conse-
cuencia como arma de tiro intermitente.

La proporcion en que han ocurrido estos accidentes
es notable, nada menos que ha subido al 7 y 8 % (V).

A pesar de todo, el Mannlicher se hace notar por su
gran precision relativa a todas las distancias, la enorme
extension de sus zonas eficaces, el reducido peso de sus
municiones, y lo que es mas apreciable todavia y de gran
trascendencia en la guerra; la inocuidad relativa de las
heridas que ocasiona su proyectil.

En la reciente guerra civil de Chile, en la que han
tenido lugar batallas de alguna importancia como las del
Concén y la Placilla, el Mannlicher de que estaba armada
una parte de la fuerza «Congresista» ha dado los ante-
riores siguientes resultados: el proyectil en virtud de la
dureza de su material, perfora los huesos, sin producir
esquirlas, las que son causa de innumerables complica-
ciones que agravan el estado y sufrimientos del herido:
no se deforma en manera alguna la bala al chocar con
los huesos 6 cuerpos mas duros, lo que bajo el punto de
vista quirargico hace mas facil su extraccion.

La mejor prueba de las excelencias de este fusil, es
la de que haya sido adoptado por muchos paises del
mundo, entre los que se cuenta la Alemania, que tiene

(1) Del «Journal des Débats» de Paris.
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armada una parte de su ejéreito con este fusil y el Mauser,
excepto la Babiera que lo est4 del Berder de 11 m/m.

Chile posee hoy buen numero de fusiles de este sis-
tema, del cual ha sabido sacar inmenso partido uno de
sus ingenieros, D. Roberto Prado Puelma, construyendo
con ellos una ametralladora, la cual, segin los experi-
mentos practicados el 16 de Agosto del presente afio en
el cuartel del batallon 7.° de linea, ante una comision
nombrada por el Gobierno, ha dado satisfactorios resul-
tados, operando con asombrosa ligereza y exactitud, dice
el Heraldo de Valparaiso.

Del precedente examen deduciremos las considera-
ciones siguientes; por ser muy frecuente, que aquello
mismo que parece ventajoso en unas condiciones, en otras
suele ser sumamente perjudicial.

La velocidad en el fuego que permite el fusil Mann-
licher, hemos enumerado como una de sus cualidades
mas apreciables; pero aqui agregaremos que esta velocidad
suma con que verdaderamente puede disparar el soldado,
impide que los comandantes de cada fraccion ejerzan la
constante vigilancia que sobre sus soldados aconseja la
tactica, asi para evitar el excesivo consumo de municio-
nes, como para advertirles la variacion del alza, la direc-
cion del fuego y su mayor 6 menor intensidad. Bebe
acostumbrarse al soldado a no disparar nunca su arma
sin apuntar, a excepcion de los casos de fuego rasantes;
pues que, cuatro balas bien dirigidas, causan mejor efec-
to que cincuenta disparos al acaso: el fuego al aire 6
mal dirigido, desmoraliza de tal modo al soldado, que
llega a dudar de la eficacia de su arma y ademas de
no dafiar al enemigo, le da la fuerza moral tan necesa-
ria en los campos do batalla.

El fuego demasiado veloz, tiene la desventaja ademas,
de producir densas nubes de humo, el cual, cuando no
hay viento que lo disipe, impide ver la direccion que
toman las lineas enemigas, y es por esto que no debe
hacerse muy nutrido sino contra un enemigo que se
acerca con resolucion, para proteger los asaltos y en otras
determinadas ocasiones. La velocidad en el fuego que
permite el fusil Mannlicher, puede causar un consumo
prematuro de municiones, y en consecuencia poner a las tro-
pas a merced del enemigo, sino se las acostumbra a deter-
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minar las ocasiones que deban hacer uso de esta ventaja
mediante una estricta disciplina.

En cuanto al mayor alcance del fusil Mannlicher,
rara vez podrda asimismo aprovecharse esta ventaja; pues
para que el fuego corresponda con sus efectos a las leyes de
la balistica, es indispensable la aplicacion exacta de las
reglas a que estd sujeta cada arma segiin su mecanismo,
y la de las generales de la teoria del tiro.

Para que el fuego surta sus efectos, no es posible
disparar a mayores distancias de las siguientes:

A 300 metros, sobre tropas en el orden abierto.

A 400 id. sobre pequefias fracciones en el orden
delgado y jinetes aislados.

A 500 y 600 id. sobre compaiiias y medios batallones
en el orden cerrado.

A 800 y 900 id. sobre reservas fuertes en el orden
delgado 6 en columna.

A 1,000 y 1,200 id. sobre batallones y medios bata-
llones en columna.

A 1,300 y 1,400 id. sobre baterias de artilleria escua-
drones de caballeria y divisiones enteras.

Los fuegos sobre estas distintas porciones de ejército
a mayores distancias, son aventurados, y muchas veces
no dan otro resultado, que el de avisar la presencia del
enemigo, que acaso se ignoraba.

La historia militar estd llena de ejemplos de esta
imprecaucion, sin la cual era posible tal vez una victoria.

Los franceses en el Albis, tenian tan mal organiza-
do el servicio de noticias, 6 mas bien dicho no lo tenian,
que 110 tuvieron conocimiento de la presencia de los aus-
triacos, los cuales atacando los puntos avanzados france-
ses antes de la hora oportuna, dieron tiempo a Massena
para salvarse del peligro inminente que corria en la posi-
cion en que se encontraba.

Jourdan en Amberg se salvd también habilmente, a
causa del aviso anticipado que le dieron las descargas
del enemigo.

En la campafia de Bohemia, el General Bonin con su
cuerpo de ejército llegd frente a Frautenau, convencido
de que la poblacion no estaba ocupada, pues asi le habian
asegurado el reconocimiento y noticias previas que habia
adquirido. Se dispuso que adelantase la vanguardia &
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tomar alojamientos, cuando ésta, anticipadamente, fue
atacada al penetrar en la poblacion; dando de esta ma-
nera lugar a la retirada definitiva del cuerpo de ejército
que pudo haber sido completamente destruido.

Los grandes alcances de las armas de fuego en ge-
neral, se hacen mas eficaces y tienen su aplicacion en
los grandes ejércitos, en los cuales, por muchas subdi-
visiones que de ellos se haga en las marchas en los
campamentos y en los teatros de operaciones en general,
para presentar menos blanco al enemigo, siempre quedan,
sin embargo, grandes fracciones, como brigadas, regi-
mientos y batallones enteros, contra las cuales se puede
aventurar el fuego a los maximos alcances; no asi podra
aprovecharse de la ventaja que ofrecen los nuevos fusiles
en los ejércitos poco numerosos.

En la guerra franco-prusiana del 70, los franceses
tenian la superioridad del Chassepot sobre el Dreyse
prusiano, inferior a aquél en 400 m. de alcance; pero a
esta ventaja de los franceses, opusieron los alemanes la
ofensiva rapida, para desvirtuar asi la superioridad del
Chassepot.

Los numerosos inventos del propio género del Mann-
licher, que han preocupado por mucho tiempo a los tecno-
logistas europeos, no los conocemos sino por los datos
que nos suministra la prensa extranjera, por lo cual nos
estd vedado estudiarlos de propio conocimiento, para
expresar nuestro parecer sobre el grado de perfeccion en
que se consideren; tales son el Kropatschek-Mauser,
Schmid, Lebel, Luigi-Peraldi, Krag-Peterson Leé, Nagant,
Marga Krag-Jorgensen-Lee-Metfordo y otros.

El Kropatschet-Mauser belga, fue declarado regla-
mentario en esa potencia, por Real decreto de 23 de Oc-
tubre de 1889 para la infanteria y la guardia -civica:
hasta entonces habian estado armadas todas sus fuerzas
de infanteria del fusil Albini de 10,40/m de calibre de
450 metros de velocidad inicial y de mecanismo de cierre
de rotacion.—En el Mauser el cafiéon estd como el modelo
aleman de 1888, rodeado de un tubo de acero, sobre el
cual va colocado el punto de mira y el alza; el cajon del
mecanismo, el cerrojo y el almacén son también seme-
jantes a este modelo; el cilindro obturador tiene dos
movimientos para verificar el cierre; el almacén 6 depo-
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sito puede contener cinco cartuchos que se introducen
de una vez 6 tiro a tiro; el cargador es mas sencillo que
en el aleman, y se reduce a una plaquita alargada de la
anchura del culote del cartucho, y de longitud suficiente
para contener cinco cartuchos; sus lados mayores estan
doblados al interior formando dos pestafias, por debajo
de las cuales resbalan los culotes de los cartuchos; un
resorte plano fijo a esta placa por unas ufias, impide que
los cartuchos escapen de la ranura, comprimiéndolos contra
las pestafias.

Se diferencia también del aleman en que no tiene
cabeza movible, sirviendo de obturador el mismo cilindro,
que lleva en su extremo anterior los tetones de cierre
y el extractor ; y en otras pequeiias diferencias de detalle.

En las experiencias de Carabanchel, la Comision de
armas portatiles nombrada por el Gobierno espafiol ha
encontrado esta arma de excelentes condiciones, y, segin
se dice, sera adoptada en breve plazo, mediante algunas
modificaciones; entre estas figura la supresion del man-
guito protector ¢ camisa que envuelve el cafdn, sustitu-
yéndole por una gruesa abrazadera que protege la mano
del soldado contra el calor desarrollado por la rapidez
del tiro, y la modificacion del extractor.

El calibre es reducido; la bala, de cuatro calibres,
formada por un ntcleo de plomo recubierto de una en-
vuelta de maillechort, y replegada sobre el culote de
aquélla; el alcance de 2,000 metros, gran precision, 700
metros de velocidad inicial, mas rapidez en el tiro que
el fusil francés y la misma 6 mayor penetracion.

Tales son, en globo, las condiciones del fusil belga,
que tal vez sea muy pronto el del ejército espaiol.

La Republica del Plata acaba de decidirse por el
Mauser, a juzgar por lo conceptos de “El Porvenir Mi-
litar” que se edita en Buenos Aires: el articulo a que
nos referimos sobre el nuevo armamento, lo creemos de
alguna importancia por ser de actualidad general, con
cuyo motivo lo reproducimos en seguida.

Dice: — “Es de tanta importancia el armamento en
una nacion, que consideramos un deber de patriotismo,
especialmente para los que aspiramos a reflejar la opi-
nién ajena, contribuir por todos los medios a cooperar
al mejor éxito de la empresa.
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» No se pueden llevar a cabo todos los dias esos
cambios de armamento, pues a mas de ser perjudicial
para la instruccion de las tropas, no hay tesoro que pu-
diera soportar los gastos que esto exigiria, y es por esto
que hay que tomar todas Jas precauciones para que no
resulten estériles los sacrificios.

» La Republica Argentina acaba de decidirse por el
Mauser, modificado convenientemente en aquellos deta-
lles que la comision nombrada ad hoc, ha creido opor-
tuno.

» Algunos habrian preferido que se hubiese adopta-
do el Mannlicher, y ante esta discrepancia de opiniones,
si bien hay que reconocer que la mayoria estd por el
Mauser, venimos nosotros hoy a exponer algunas consi-
deraciones respecto de los dos sistemas, para contribuir
en nuestra modesta esfera de accion a ilustrar la opi-
nion de este asunto.

» Sin que nos pronunciemos por uno u otro sistema,
a simple vista parece que el Mannlicher tiene algunas
ventajas sobre el Mauser.

» 1° El mecanismo de cierre de aquél, difiere com-
pletamente del de las armas de cerrojo, estd suprimido
el movimiento lateral de la culata mévil, dejando soélo
el movimiento de traslaciéon, lo que permite agotar los
cartuchos del almacén sin quitar el arma de su posicion;
este fusil soélo tiene dos movimientos rectilineos, mien-
tras que el Mauser tiene dos rectilineos y dos laterales,
resultando por consiguiente, que es mayor el numero de
disparos que se pueden hacer con aquél.

» 2° Sobre el percutor del Mauser, en la punta ex-
trema, existen dos cufias de ajuste, salientes; en el
Mannlicher es liso; esto constituye otro inconveniente,
pues como es muy facil que el polvo y la arena se in-
troduzcan en las aberturas de las cufias, resulta que ese
mismo polvo va a parar al cafion del fusil en la parte
de ajuste, e impide cerrarlo con facilidad.

» 3° La posicion de la palanca de la culata movil,
en el Mauser, es incomoda para el manejo del fusil por
sobresalir al costado, mientras que en el Mannlicher, es-
ta en linea con el cafion.

» 4° La culata del Mannlicher es mas manuable que
la del Mauser, y en la caja de aquél hay una concavi-
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dad para colocar los dedos de la mano izquierda en el
momento de apuntar, lo que los preserva del contacto
caliente del cafion : esta ventaja no la tiene el Mauser.

» 5° En el Mannlicher, después del 5° disparo., cae
al suelo el agarrador de los cartuchos, lo que es un
aviso para el tirador que de este modo sabe que su ar-
ma estd descargada : en el Mauser no sucede esto, y so-
lo al sexto disparo—que es siempre en falso—se apercibe
de que el arma esta descargada.

» 60 La posicion de los cartuchos en el deposito,
mientras en el uno estdin asegurados a una planchuela
perpendicularmente por un recorte en la extremidad in-
ferior, en el otro estan colocados en un armazon for-
mando un dangulo de 20 con el fondo, y estan agarrados
por el culote que es saliente. Ademas, con el uno se pue-
den hacer disparos teniendo el almacén lleno 6 vacio,
mientras que en el otro es necesario que esté vacio.

» En cuanto a condiciones balisticas y solidez, supo-
nemos poco mas 6 menos que sean iguales.

» Por ultimo, se dice que una de las modificaciones
de la comision es revestir una parle del cafion con ma-
dera, a fin de hacer mas manuable el fusil, cuando se
calienta el cafion por el repetido disparo de cartuchos,
y esto, que puede ser una ventaja, resulta también un
inconveniente, pues aumenta el peso del fusil, y es un
obstaculo para el mas pronto enfriamiento de aquél.

» Tales son las observaciones que nos ha sugerido
la simple inspeccion de los dos fusiles, y que recomen-
damos a las personas competentes, pues con su autori-
dad e ilustracion, pueden ampliarlas y discutirlas, dando
por resultado lo que con esto perseguimos: que se adop-
te para el ejército el fusil que reuna mejores y mas
practicas condiciones.

» Conviene se tenga en cuenta que el que otras na-
ciones hayan optado por el Mauser, nada significa, pues
ellas pueden haber usado antes que éste, otro de siste-
ma de cerrojo, y facilmente pueden transformar éstos en
aquellos, con grande economia y hasta con ventaja.

» No nos pronunciamos por uno ni por otro siste-
ma; pero esto no es obstaculo para llamar la atencion
de las autoridades y pedir la suspension del contrato
hasta tanto se demuestre de un modo que no deje lugar
a duda, la superioridad del que se adopte.
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» Lo menos que podemos exigir en este asunto que
interesa a la Nacion es que se construyan 400 6 500 a
lo sumo, que se traigan a la Republica, que se ensayen
en el ejército bajo la direccion de una comision de per-
sonas competentes, que no faltan, y entonces con los re-
sultados que se obtengan, resolver lo mas conveniente.

» No ponemos en duda la competencia de la comi-
sion que hay en Europa; pero nos merece también res-
peto la opinion de los militares de por acd, y como los
hemos oido hablar y discutir sobre este asunto, hemos
creido un deber dar a la publicidad estas observacio-
nes, que no dudamos serdn tomadas en cuenta por la
superioridad.

» No es cuestion politica ni de partido: es cuestion
que interesa por igual a todos, es una cuestidon nacional
y como tal hay que tratarla. »

He aqui algunos datos, sobre los experimentos prac-
ticados en Buenos Aires el 4 de Diciembre ultimo, rela-
tivamente a los fusiles, Mauser Argentino, Lebel, Mann-
licher austriaco y Mauser aleman M de 188.

Lebel, velocidad inicial 545 m. por segundo.
Mannlicher id. 581.
Mauser aleman id. 621.
Mauser argentino id. 666.

La superioridad de este ultimo ha decidido al Go-
bierno argentino a contratar con la fabrica Loewe
120,000, con 1,000 cartuchos cada uno. El Gobierno del
Brasil ha pedido también a la misma fabrica 80,000; y
el General E. del Canto para Chile otra cantidad.

El fusil Lebel [francés]. He aqui algunos datos sobre
este fusil que encontramos en el “Periddico de Actualida-
des Ilustradas”. El lunes 16 de Julio, M. Carnot visito la
Escuela especial militar de Saint-Cyr acompaiiado del
Ministro de la Guerra M. de Freycinet, del Director de
Infanteria, General Gallimard, y del General y dos ofi-
ciales de su cuarto militar. El Presidente de la Repu-
blica, que fue recibido en la estacion do dicho punto,
por el General Tramond, director del referido estableci-
miento, se dirigid6 en carruaje a la Escuela, escoltado
por una brillante seccion de alumnos a caballo.

En la Avenida Maintenén, M. Carnot recibi6 los ho-
nores militares en tanto que en el patio principal de la
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Escuela se le saludaba con las salvas de ordenanza.
Después de pasar revista al batallon y escuadron de
alumnos de Saint-Cyr y de presenciar varios ejercicios
y maniobras de infanteria y caballeria, el Presidente de
la Republica march6é al poligono, en donde tuvieron Iu-
gar interesantes ejercicios de tiro con el nuevo fusil
Lebel, sobre cuyo mecanismo se ha guardado la maés
absoluta reserva a fin de evitar imitaciones en los ejér-
citos extranjeros.

Aun cuando los alumnos armados con el nuevo fusil
ejecutaron el “tiro continuo”, los resultados superaron
a los alcanzados con el fusil del sistema Grass, de que
estaba provista una secciéon de tiradores, con objeto de
hacer una util comparacion entre ambas armas.

Los ejercicios de los caballerizos en el picadero de
la Escuela de Saint-Cyr, dieron fin a la visita de M.
Carnot, quien concedié la cruz de la Legion de honor a
un oficial profesor y la medalla de beneficencia a uno
de los alumnos por haber realizado un acto humani-
tario.

He aqui ahora algunos detalles interesantes sobre
las propiedades y efectos del fusil Lebel que extractamos
de la “France”:

El fusil Lebel calza balas de poco calibre y de ex-
traordinaria solidez, y segin las experiencias practicadas
por los Sres. Chanvel y Ninner con el concurso del pro-
fesor Fileux y de los doctores Breton y Pennes, desde la
distancia de 2,000 metros hasta a quemarropa, el proyec-
til produce en el hombre estos resultados: 1° Lesiones
cutaneas—Las aberturas de entrada son redondas de un
didmetro a veces igual, pero generalmente inferior al de
la bala y tanto mds pequefias, cuanto mayor es la velo-
cidad de ella.

Las aberturas de salida son irregulares y estrelladas
y de un diametro variable.

3o Tejidos fibrosos—Las perforaciones, hendiduras ¢
dislaceraciones, ordinariamente son mas reducidas que
las aberturas que causa en la piel.

3° Nervios, musculos, tendones.—Los nervios y los
tendones se libran facilmente de la accion del proyectil.
Cuando la bala da en un musculo perpendicular a la
direccion de sus fibras, abre un canal mas 6 menos ancho,
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segin la distancia del arma; pero si llega muy oblicua-
mente, el trayecto es tan estrecho que puede escapar &
toda investigacion. 4° Vasos.—Las arterias sor perfora-
das, desgarradas 6 cortadas y los extremos divididos
quedan abiertos en la herida. 5° Huesos esponjosos.—
La bala hiere los tejidos esponjosos por presion directa
y los hace estallar mediante la presion lateral. ¢° Hue-
sos compactos,—La bala origina largas fisuras, sin des-
truir por completo el periosto a grandes distancias.

7° Parada y formacion de las balas.—En ninguna
experiencia, ni aun a la distancia de 1,800 y 2,000 metros
se detiene el proyectil, por grande que haya sido la re-
sistencia, en las partes que haya herido, ni tampoco en
ninguna de ellas se fraccionan, aplastan ni varian las
balas a causa del choque con los huesos mas soélidos del
hombre. Este hecho es importante para la cirugia, porque
el facultativo no tendrd que preocuparse en lo venidero
a fin de hallar y extraer las balas, lo cual supone una
notable ventaja del fusil Lebel sobre el fusil Grass, cuyos
proyectiles producen al herir graves complicaciones.

Como puede observarse facilmente por los anteriores
detalles, la condiciones balisticas del Lebel, son seme-
jantes a las del Mauser y Mannlicher, con la sola dife-
rencia del menor alcance de este ultimo de 125 metros,
dependiente indudablemente de la calidad del explosivo
en ellos empleados ; pues mientras el cartucho del Mann-
licher contiene 4 gramos de polvora ordinaria, los pri-
meros tienen por carga dos gramos de polvora sin humo
de potencia tres veces mayor que la comun.

El fusil Luiji-Peraldi—Sobre este fusil tenemos los
siguientes pormenores. «Es una arma de tiro rapido de
carga fija y automatica, la cual puede contener cuatro
cartuchos y aun mayor nimero : se carga con facilidad
y pueden dispararse 20 tiros en un minuto. El rayado
interior es de seis milimetros, con una forma especial
en sus ranuras que no existe en ningin otro, y tiene la
ventaja de que en ¢l se pueden emplear los cartuchos
de otros fusiles. El deposito se abre en dos movimientos
y el soldado puede poner en ¢l sus cartuchos dejandolos
caer, los que, disparados, son despedidos automaticamente,
quedando en situacion de recibir nueva carga para que
el fuego sea continuado.
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La poélvora que se emplea en su cartucho, tiene pro-
piedades especiales, una de ellas la de no producir hu-
mo; es blanca y semejante a la arena, incombustible,
pues si se aplica un foésforo, si bien se enciende puede
apagarse con un simple soplo; no tiene sabor alguno;
mojada arde como si estuviera seca: cada cartucho con-
tiene la cantidad de 2 gramos 8 decigramos. Esta pol-
vora que tiene ademas la ventaja de no ensuciar las pa-
redes del cafdn, es inventada por el quimico Jean Saint-
Mart, y so6lo se ha empleado en este fusil.

La velocidad inicial del proyectil es de 650 metros,
y posee Una certeza admirable en el tiro. La penetracion
y fuerza del proyectil es tal, que en los experimentos
que se han practicado, se ha visto atravesar a 500 me-
tros de distancia una plancha de fierro fundido de 14
m/m. de grueso. Sus inventores aseguran que el alcance
de esta arma es de 5,500 a 6,000 metros, y que la pene-
tracion de su proyectil es de tal fuerza que puede atra-
vesar un caballo de cabeza a cola a 4,500 metros de
distancia. Su peso con bayoneta es de 4 k. y 1/2 y su
precio mas barato que todos los hasta hoy inventadosy.

De ser ciertas las condiciones que se enumeran en
este fusil, serda el superior de todos los que se conocen,
pues reune las condiciones balisticas, que mas deben
apetecerse en los campos de batalla.

El fusil Schmid. — Este fusil es reglamentario en
Suiza desde 1887: de 7 m/m. de calibre, su carga consta
de 4 cartuchos y su alcance es de 2,000 metros, con una
velocidad inicial de 530. Hasta 1887 la Suiza tenia el
fusil Vetterli de repeticion, y yatagan; su calibre era
de 10, 40/m y 435 su velocidad inicial; su mecanismo
es de cierre de cerrojo.

El fusil Remington-Leé, reglamentario en los EE. UU.
del Norte, se carga por la recamara con mucha facilidad,
y puede cambiarse instantineamente en una arma de
repeticion muy segura, haciendo fuego con sin igual ra-
pidez. Tiene menos piezas componentes que ninguna otra
arma conocida, siendo todas simples y fuertes. El depd-
sito que contiene cinco cartuchos, y se adhiere por la
parte exterior de la recdmara, se fija y quita en un se-
gundo tiempo.

La posibilidad de que haya una descarga prematu-
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ra, causada por una bala que hiera el fulminante de
otro cartucho, por la confusion al hacer fuego, por el
descanse del arma y otros incidentes peculiares en ar-
mas de repeticion, esta prevenida.

La posicion de los cartuchos en esta arma, esta
calculada para evitar todos estos accidentes. EI Rifle
Militar de Leé es la unica arma de repeticion que ha
demostrado su superioridad en la rapidez y precision
como repetidor, y como arma de simple carga.

El alcance de este fusil es de 1.800 metros, su velo-
cidad inicial de 500, su peso de 4 kilos, su calibre 11
m/m. y su precio 15 $ oro americano. Antes de que la
comision nombrada por el Gobierno de los EE. UU. op-
tase por este fusil, una parte del ejército estaba arma-
do de Peabody de 11 m/m. de inflamacion periférica y
de cierre de rotacién, y otra de Wuinchester de repeti-
cion de 10 m/m. y 350 metros de velocidad.

El Rifle Peabody-Martini Henri. —Este sistema de
armas construidas hasta hoy en el numero de 2,000,000
en Inglaterra, ha sido adoptado en la Gran Bretafa y
en Turquia : es de tiro intermitente de alcance de 1,600
metros, su velocidad inicial de. 500 y 11 de calibre, su
peso es de 4 k. 14 decigramos.

Italia tiene los fusiles Wetterli de repeticion de 10,
35 m/m. de calibre, 440 metros de velocidad y mecanis-
mo de cierre de cerrojo.

Holanda tiene los fusiles Beaumont de 11 m/m. de
calibre, 405 metros de velocidad y mecanismo de cierre
de cerrojo.

Suecia y Noruega, el fusil Jarman, de 10, 15 m/m.
de calibre y 467 metros de velocidad.

Montenegro, el fusil Kruka, tomado a los turcos.

Rusia el Berdan N° 2 de 10, 15 m/m. de calibre y
442 metros de velocidad, y mecanismo de cierre de ce-
rrojo : ultimamente se ha nombrado una comisién por
el Gobierno, compuesta de los Generales Kop Dragomi-
ron y Kouropatkinc, para que ésta informe sobre el sis-
tema de armamento que debe adoptarse; mas la comi-
sion estd de acuerdo con los conceptos del General Kou-
ropatkine, el cual cree que la Rusia no debe cambiar su
fusil Berdan por el de repeticion, en tanto que no se
presente un modelo perfecto de éste que satisfaga a las
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condiciones siguientes : « No tener con el depdsito car-
gado mayor peso que el Berdan, actualmente reglamen-
tario ».

« Ser de un calibre suficientemente reducido para
que el soldado pueda llevar por lo menos 120 cartu-
chos ».

« Permitir al soldado disparar varios tiros sucesivos
sin retirar el arma del hombro y »

« Emplear una po6lvora sin humo ».

El fusil Lebel y el Luigi-Peraldi, satisfacen estas
condiciones propuestas por el General Ruso; circunstan-
cia que, unida a la alianza que existe entre esta poten-
cia y la Francia, hace presumir que aquélla tenga ar-
madas sus tropas con uno de los dos fusiles franceses.

Ultimamente tiene Rusia un fusil para la infanteria,
cuya culata tiene doble movimiento de rotacion y tras-
lacion : el mecanismo de repeticion de éste contiene 5
cartuchos, esta dispuesto como en el Mauser, y el car-
gador, ingeniosamente colocado, puede ser comprimido
por el dedo pulgar, para que sean precipitados los
cartuchos por el mismo cargador.

La longitud de esta arma con bayoneta es; 1,73 me-
tros, su peso incluyéndose la bayoneta 5,73 kilogramos,
calibre 7,62 m/m y la velocidad inicial 610 6 620 metros.

El Imperio Chino tiene por lo general el Mosqueton
y en las costas muy variado.

El Japon el fusil Luider.

Persia el Chassepot, y fusiles rayados austriacos.

A fines del afio pasado fueron construidos en Ila
«Manufacture d’Armes de Saint-Etienne», los fusiles
Stphanoise, Prodigieux, Brun y National». Al primero de
estos puede adoptarsele el cartucho del Lebel de 8 m/m,
su caidn es de acero negro y su mecanismo muy seme-
jante al Grass: en él se ha suprimido la cabeza movible,
y se le ha adoptado un extractor automatico; las cuales
modificaciones hacen su manejo mas facil y su duracion
mas larga.

El Prodigieux, el Brun y el National, son igualmente
semejantes al Grass, de gran precision y considerables
alcances; de acero negro todas sus piezas e igualmente
fuertes sin complicacion alguna. Si hemos de dar ascen-
diente al informe de Mr. de Freycinet, al Gobierno fran-
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cés, con motivo de la aparicion de estos nuevos fusiles,
satisfacen a las exigencias de un combate a largas y
cortas distancias.

La reduccion de los calibres de las armas de fuego
portatiles, exigia correlativamente un nuevo explosivo
que por su mayor fuerza correspondiese y contrabalan-
cease a la disminucion de la carga; pues de otra manera
la fuerza de proyeccion mno hubiera correspondido al
proposito de aumentar los alcances; desde entonces Fran-
cia, Alemania, Austria, Suiza, Rusia e Inglaterra, se
preocupan de la polvora sin humo, y sus ensayos han
producido satisfactorios resultados.

La Nacion francesa que no se da tregua desde 1870,
en eso de adquirir conocimientos del arte de la guerra,
es duefia verdaderamente del mayor numero de inventos
conocidos basta hoy; suyas son las primeras preparacio-
nes de la pdlvora sin humo, suyo el fusil Lebel en vista
del cual se han construido los demas de repeticion, y
ultimamente suyas son la melinita, la cresilita, la lyddita,
la planclastita y el explosivo Tavier, cuyas sustancias
guardan con la poélvora ordinaria la relacion de 3 a 1,
lo cual es ya sumamente satisfactorio.

El explosivo empleado en el Mauser, Lebel y Schmid,
se obtiene, sustituyendo el salitre 6 azoato de potasa con
el carbo-azoato, con lo que se consigue aumentar los
efectos balisticos y la supresién casi completa del humo;
también se consigue ¢ésta y el aumento de la fuerza
proyectante, haciendo uso del fulmicotéon, el cual se ob-
tiene mediante el acido sulfurico y el azoico; pero esta
polvora es mdas bien a proposito para la artilleria de
gran calibre por su excesivo volumen.

Asi como influyen en el perfeccionamiento de un
ejército; como condiciones indispensables, la buena orga-
nizacion, el buen sistema de reemplazo y de guardias
nacionales, la instruccion de los oficiales, la disciplina y
subordinacion; asi también la dotacion de un buen arma-
mento, superior si es posible al del enemigo 6 del que
puede serlo: es uno de sus factores esenciales sin el cual
nada harian las anteriores condiciones. La mejor calidad
del armamento ha sido causa, casi siempre, sino de la victo-
ria, cuando menos de ciertas ventajas mas 6 menos aprecia-
bles en el desarrollo de las operaciones. Convencidos de
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esta verdad, nos hemos extendido en este estudio, mas
alla del que fue nuestro proposito, con el tnico fin de
que los muchisimos Jefes y Oficiales de notoria compe-
tencia en asuntos profesionales, que componen nuestra
lista militar, traten detenidamente este asunto que es
nada menos que de conveniencia nacional.

El Ecuador se halla en la ineludible necesidad de
uniformar el armamento de su ejército y de proveerse
del suficiente para defender sus derechos y autonomia;
y por lo tanto necesita luz y mdas luz para la acertada
eleccion del que debe convenirle atentas sus circuns-
tancias.

Adolfo Zambrano B.



El armamento del acorazado chileno
«Capitan Prat»

Maniobras eléctricas de las torres.

La electricidad, cuyas aplicaciones son ya muy nu-
merosas en la marina de guerra, viene a ser empleada
por primera vez de una manera completa para las ma-
niobras de torres acorazadas.

A bordo del Capitan Prat, acorazado de 6988 tonela-
das, construido en el Seine, segin los planos del Sefior
Lagane y por cuenta de! gobierno chileno, ha sido em-
pleado este nuevo medio de maniobrar.

La artilleria de este buque, que entra con un peso
de 660 toneladas en el desplazamiento total, com-
prende:

4 caiones Canet de 24 centimetros, en torres a bar-
betas:

8 cafiones Canet de tiro rapido de 12 centimetros,
colocados de dos a dos en torres cerradas.

Este armamento estd completado por:

4 caiiones Hotchkiss de 67 milimetros.

4 cafiones Hotchkiss de 47 milimetros.

6 cafones revolvers Hotchkis de 37 milimetros.

4 tubos lanza-torpedos Canet, 1 fijo a proa, 2 movi-
bles por el través y 1 a popa.

Los cafiones de 24 centimetros estdn dispuestos en
losange:

1 en caza, otro en retirada y los otros dos en sa-
liente a cada banda.

Para los cafiones de 12 centimetros, hay dos torres
a proa y otras dos a popa en los vértices de un rec-
tangulo.

La ventaja de esta disposicion consiste en que tanto
en caza, como en retirada 0 haciendo fuego por el través,
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siempre se pueden disparar 3 piezas de 24 centimetros y

4 caflones de 12 centimetros. Los cafiones de 24 centi-
metros tienen una longitud de 36 calibres. Lanzan un
proyectil de 170 kilogramos con una velocidad de 680
metros. Los cafiones de 12 centimetros tienen 45 calibres.
Arrojan proyectiles de 21 kilogramos, con una velocidad
de 680 metros.

Cuando se ejecutaron las experiencias con poélvora sin
humo, las velocidades obtenidas alcanzaron a 730 mits.
para el cafion de 24 centimetros y de 800 metros con
el de 12 centimetros.

Los cierres de las bocas de fuego de 24 centimetros
estan munidos de un aparato mecanico que permite abrir
0 cerrar, dando vuelta constantemente en el mismo sen-
tido una sola manivela que tiene al costado.

Los de los cafiones de 12 centimetros de tiro rapido,
llevan el cierre ordinario Canet, y maniobran en un solo
tiempo por medio de un movimiento de la palanca en
el plano horizontal.

Los ascensores de carga y el mecanismo de orienta-
cion de esas ocho torres, son movidos por la electri-
cidad.

No entraremos a describirlas disposiciones que han
permitido realizar estas maniobras, pero si examinare-
mos las interesantes consecuencias que han traido los
afustes de grueso calibre y la substitucion de la elec-
tricidad, a la presion del agua para la ejecucion de las
maniobras.

CANONES DE 24 CENTIMETROS

Los afustes para los cafiones de 24 centimetros son
analogos a los que se adoptaron para los cafiones de 15
centimetros y de 12 centimetros de tiro rapido en el
armamento del  Presidente  Errdzuris 'y  Presidente
Pinto.

Se componen de un manguito que retrocede con el
canén, y que lleva dos cilindros de freno. Este mangui-
to se desliza en el interior de un marco fijo, formado
por un collar colocado a la altura de los mufiones y de
otro collar colocado atras, y ligado al primero por dos
largueros que sirven de guias al manguito de freno. Los
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largueros llevan, hacia adelante, los mufiones que des-
cansan sobre soportes de palastro fijos sobre la platafor-
ma movil de la torre.

Los frenos son del sistema contra-vastago central,
cuyo funcionamiento muy regular es bien conocido.

La disposicion adoptada para volver en bateria, es
caracterizada por el empleo de recuperadores de aire
comprimido, que reemplaza los resortes 0 el agua bajo
presion.

Este recuperador de aire estd colocado en el interior
del tubo central de cada una de las torres de 24 centi-
metros.

La parte inferior estd en comunicacion con los cilin-
dros de freno, mientras que el aire comprimido estd en-
cerrado en la parte superior.

La tuberia que liga el recuperador a los cilindros
de freno, lleva juntas movibles para permitir el despla-
zamiento del afuste durante el movimiento de punteria
en altura. Converge a una caja de valvula, fija en el
collar de atrds. La valvula esta mantenida en su asien-
to por un resorte en espiral, qué tiene una pequefa ten-
sion inicial. Ademas de esta valvula, la comunicacion
puede ser establecida con los cilindros de freno por
medio de un pequefio conducto practicado en la caja y
que puede ser abierto 0 cerrado por medio de un pinzén
conico, manejado con ayuda de una llave,

La presion normal del aire comprimido en el recu-
perador debe ser tal, que actuando por intermedio del
liquido sobre el fondo de los cilindros de freno, manten-
ga al canon en bateria en su angulo positivo maximum
de punteria.

El el momento del disparo, el movimiento de retro-
ceso del manguito de afuste, arrastrado con el cafion,
hace penetrar los vastagos del piston de freno en los ci-
lindros. Un volumen de liquido, igual al volumen de
estos vastagos, es expulsado afuera y retorna, levan-
tando la valvula de comunicacion en el recuperador,
comprimiendo el aire en la parte superior.

Al final del retroceso, la valvula de comunicacion
vuelve a caer en su asiento, y la vuelta en bateria se
hace instantaneamente, 6 a voluntad de los sirvientes,
segin que se haya 6 no abierto el conducto de la caja
de valvula.
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La disposicion especial del afuste y la reparticion
de los pesos, ha permitido equilibrar el conjunto al rede-
dor de los mufones, lo que da como consecuencia la de
disminuir mucho el esfuerzo que exige el manejo de la
punteria en alturas.

Para hacer esta punteria en altura, se accionan, por
medio de engranajes, dos tuercas fijas sobre la platafor-
ma de la torre, y cuya rotacion hace subir 6 bajar dos
fuertes tornillos, de filetes cuadrados, articulados direc-
tamente de cada lado sobre los largueros del afuste.
Segun se gire en un sentido u otro el afuste sube
0 baja.

La maniobra se ejecuta con ayuda de un motor
eléctrico ¢ a brazo.

En este ultimo caso, dos hombres obran con las ma-
nivelas colocadas de una y otra parte del afuste. Estas
manivelas hacen mover las tuercas de los tornillos de
punteria por intermedio de cadenas Galles y engranajes.
Se pasa de la punteria a brazo a la de mano, por una
simple desconexion.

La extraccion de los proyectiles y cartuchos se ha-
ce igualmente a brazo.

Los afustes han sido ensayados en el poligono de
Hoe, cerca del Havre, y después a bordo. El acumula-
dor de aire comprimido ha funcionado muy bien; su
impermeabilidad es completa. Esta ultima condicion
constituia la mas grande dificultad que se encontrd6 en
el estudio de este aparato, y las pruebas han demostra-
do que se ha conseguido perfectamente lo que se de-
seaba.

Los constructores trataron igualmente de disminuir,
tanto como era posible, la relacion de compresion del
aire con el fin de reducir a su minimo la elevacion de
temperatura correspondiente, dando una capacidad sufi-
ciente a los cilindros de aire. En esas condiciones la
presion final no sobrepasa de 66 a 67 kilogramos. Se
ha hecho constar que. la compresion seguia una ley inter-
mediaria entre la ley de Mariotte y la ley de Poisson,
y podia ser representada por una expresion de Ia
forma:
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Cada cafion de 24 centimetros estd montado en una
plataforma movil, girando al interior de una coraza fija
de 320 milimetros de espesor.

Esta plataforma estd recubierta por un caparazon
formado por placas de acero de 80 milimetros de espe-
sor y que bajan hasta la coraza flja de manera a prote-
ger el afuste y los sirvientes contra los tiros de la arti-
lleria de pequeio calibre.

Las torres son de carga central; estan equilibradas al
rededor de su eje, y con ese objeto se les ha dado la forma
ovoide, consiguiéndose asi una sensible economia de peso.

La punteria en direccion es ordenada de la garita
del apuntador. Se hace a brazo 6 por el motor eléctrico.

Dos motores simétricamente colocados con relacion
al eje de la torre, hacen girar, por el intermedio de un
tornillo sin fin, dos pifiones-galles, diametral mente opues-
tos. La rotacion de los pifiones determina el movimien-
to de la torre por medio de dos cadenas Galles, que vie-
nen a abrazar el tubo central sobre tambores de arras-
tre superpuestos.

El objeto de esta disposicion, que se encuentra de-
bajo de la cubierta acorazada, es hacer obrar sobre los
tubos para obtener la rotacion, un par en vez de una
fuerza unica, lo que permite evitar los esfuerzos latera-
les y reducir, por consiguiente, los rozamientos sobre los
collares-guias al minimum.

El conductor de carga funciona por medio de un
torno eléctrico que es movido por un motor fijo sobro
el tubo, al exterior y debajo de la cubierta acorazada y
por consiguiente, movible con la torre.

La carga puede hacerse en todas las posiciones. El
apuntador puede también seguir su blanco y no es nece-
sario que el cafion venga siempre en la misma posicion
de carga, lo que produce una considerable pérdida de
tiempo.

Es una disposicién que ahora estd aplicada en la
mayor parte de los buques de la flota, y que fue intro-
ducida por primera vez en las torres de Canet, (Acheron
y Marceau).

El proyectil, puesto en la plataforma, es levantado
por una linterna hasta la altura de la recamara y se lo
introduce facilmente en el cafion.
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CANONES DE 12 CENTIMETROS

Los ocho cafiones Canet de 12 centimetros de tiro
rapido son montados dos a dos sobre afustes gemelos.

Estos afustes estan provistos de un sistema de re-
cuperador de resortes para la entrada automatica en
bateria.

Los dos bastidores estan colocados lado a lado sobre
la misma plataforma. Los afustes estan instalados en
torres cerradas cuyo blindaje tiene 69 milimetros de
espesor. Son de formas alargadas y estan equilibradas
al rededor del eje de rotacion.

La punteria en altura es distinta para cada uno de
los cafiones.

La punteria en direccion se ejecuta a brazo 6 por
motor eléctrico. En los dos casos se obra mediante tor-
nillos sin fin 6 por engranajes diferenciales sobre una
circular dentada fija sobre la cubierta del buque.

Las torres son de carga central para todas las po-
siciones; los cartuchos se suben por medio de una noria
que los deposita automaticamente atras del caidén en
una gotera que forma parte de la plataforma. La noria
puede maniobrar a brazo 6 por un motor eléctrico. Los
sirvientes no hacen otra cosa que tomar los cartuchos y
efectuar la carga.

Los cartuchos vacios son arrojados fuera por una
abertura hecha atras de la torre.

Las emanaciones que se escapan de los cartuchos
después de haber hecho fuego son tales, que no es posi-
ble guardarlos en la santa barbara, como se quiso en
un principio, y por eso es preferible tirarlos.

Este uso se ha hecho general en la marina francesa.

MANIOBRA ELECTRICA DE LAS TORRES

I.—Punteria lateral—La punteria lateral se hace a
brazo 6 eléctricamente, accionando directamente el tubo
en la parte baja.

La camara de maniobra estd colocada al abrigo,
debajo del puente acorazado, encima de los pafioles de
municiones; pero la punteria se hace directamente des-
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de la garita del apuntador, mediante una disposicion
especial que permite mantener constantemente los hilos
de la canalizacion principal, alimentando los motores al
abrigo, debajo de la cubierta blindada.

Los dos motores giran con la misma velocidad y
dan un esfuerzo comun; son excitados en derivaciéon in-
dependiente.

Estos motores son dinamos bipolares, de anillos
Gramme. Una disposicion especial mantiene el angulo
de calaje absolutamente invariable. Estan colocados si-
métricamente con relacion al eje del tubo y mandan ca-
da uno por tornillos sin fin no invertibles, un pifién so-
bre el cual se arrolla una cadena de Galle, cuyos dos
extremos estan lijjos por intermedio de fuertes cajas de
resortes, sobre un tambor que lleva el tubo, y en el
cual las dos cadenas vienen a arrollarse una sobre
la otra.

Esta union elastica reduce considerablemente la fa-
tiga del mecanismo en el momento de las paradas brus-
cas que pueden producirse, amortiguando los efectos debi-
dos a la inercia de las masas en movimiento.

La maniobra se hace por medio de un sistema de
dos conmutadores, uno de los cuales estd colocado abajo
al lado del motor, y el otro arriba, en la torre, al al-
cance de la mano del apuntador. El primero sigue in-
mediatamente el movimiento del segundo conmutador al
cual estd sujeto de una manera absoluta por una comu-
nicacion eléctrica, y envia directamente la corriente a los
anillos de los motores; produce la marcha en un sentido
y otro, los cambios de velocidad y las paradas.

Para producir esta parada con toda la rapidez de-
seable, lo que es de una gran importancia en el caso
presente, se transforman los motores en frenos potentes,
haciéndolos gastar en wuna resistencia conveniente una
corriente de gran intensidad, utilizando en esto la rever-
sibilidad de los motores en generadores.

Ese conmutador estd colocado de modo que suprime
completamente el deterioro de las piezas de contacto por
la chispa de ruptura, a pesar de las corrientes intensas
que lo atraviesan; por otra parte, gracias a las disposi-
ciones adoptadas, el apuntador puede obrar de un modo
absolutamente cualquiera sobre su conmutador, sin que
pueda producirse el menor deterioro.
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El conmutador de arriba que sirve solamente a la
maniobra del conmutador de abajo, no es atravesado
sino por una corriente de débil intensidad; asi su volu-
men es muy pequefio y los estorbos en la torre estan
reducidos al minimum. Estd sobre una columna en el
lado derecho de la torre.

Este aparato lleva una palanca dispuesta para girar
a derecha e izquierda, volviendo automadaticamente a cero,
una vez que queda abandonada a si misma; permite ade-
mas dar a la torre cuatro velocidades diferentes.

Es empleada en general para los movimientos de
grandes amplitudes y para apuntar aproximadamente,
rectificandose después por medio de dos botones que
mandan uno a la derecha y otro a la izquierda. La ma-
niobra se hace entonces apoyando sobre estos botones
como si fuera un manipulador de telégrafo, haciendo
presiones breves ¢ largas; se envia asi la corriente a los
motores durante un tiempo variable, segin la duracion
de la presion, y se puede por este medio dar a los moto-
res impulsiones muy cortas y producir desplazamientos
tan pequefios como se quiera. Un hombre ejercitado da
desplazamientos angulares de 1/10 de grados.

Las ventajas de esta disposicion son las siguientes:
una proteccion completa de todo el mecanismo y apara-
tos de comunicaciéon directa, una mayor libertad de ma-
niobra en el interior de la torre y menos peligros de
averia en la ejecucion de la punteria lateral, pues el
conmutador del apuntador, asi como la canalizacion que
alli converge, teniendo un volumen muy reducido ofrece
menos blanco a los tiros del enemigo.

A mas, los tUnicos hilos eléctricos que se encuentran
encima de la cubierta acorazada son los de la comuni-
cacion del conmutador de abajo; su ruptura, 6 un corfo
circuito producido accidentalmente entre ellos, no po-
dria, en ningin caso, causar averias, pues un corta-cir-
cuito automatico, colocado a la cabeza de esta canaliza-
cién, cortaria la corriente y aislaria la seccidon averiada
antes de que se pudiera producir el menor dafio. En
todo caso la separacion de esta linea no emplearia sino
muy poco tiempo, y a pesar de la ruptura se podria con-
tinuar la maniobra eléctricamente, obrando a mano sobre
el conmutador de abajo a la voz del apuntador.
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La seguridad de la maniobra es completa: es obtenida
por la vuelta rapida del conmutador a cero, desde el
momento que el apuntador cesa toda accién sobre su
manipulador; se emplean igualmente con el mismo objeto
dos interruptores maniobrados al fin de la carrera por
topes colocados sobre el mismo tubo; los interruptores
cortan la corriente de comunicacion del conmutador
principal que vuelve instantdneamente a cero y paran los
motores.

Cada interruptor manda, el uno la marcha a la de-
recha y el otro a la izquierda y su maniobra produce,
ademas de la parada, la imposibilidad de marchar en
el sentido que apoyan la torre sobre los topes, a pesar
de una falsa maniobra del manipulador por el apun-
tador.

Para pasar de la maniobra eléctrica a la maniobra
a brazo, basta cortar la corriente en los anillos y la
excitacion, y ligar por una transmision por pifibn y ca-
dena de Galle los arboles de los dinamos al arbol de las
manivelas; se arrastra el anillo que hace simplemente
el oficio de volante, pues no presenta ninguna resisten-
cia al movimiento por consecuencia de la supresion de
la excitacién; el modo de obrar sobre el tubo es el mis-
mo que con los motores eléctricos.

Il.—Ascensor de carga El ascensor de carga es
igualmente movido por la electricidad; el motor fijo so-
bre el tubo moévil en la parte que atraviesa la cémara
de maniobra de la punteria lateral gira con él; obra por
medio de engranajes y de un tornillo sin fin sobre un
arbol que arrastra directamente las cadenas de Galle, en
las cuales esta suspendido el ascensor.

La operacion se hace por un conmutador sobre el
tubo al lado del motor y maniobrado desde el pafiol por
una transmision mecanica; un sistema de palancas y
levas, maniobradas por el mecanismo del ascensor, vuelve
a traer automdticamente a fin de la carrera el conmu-
tador a cero, y lo sujeta en un sentido 6 en otro, segin
que el porta-carga esté arriba O abajo, impidiendo toda
falsa maniobra; una disposicion especial permite, ademas,
detenerlo a voluntad en un punto cualquiera y volver a
ponerlo en camino en cualquier sentido.
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Para pasar a la maniobra a brazo, basta cortar la
corriente del motor y conectar su arbol con otro movido
por las manivelas; el inducido gira sin oponer ninguna
resistencia como en el caso de la punteria lateral.

HI.— Distribucion de la electricidad — Los motores
eléctricos son alimentados por dos canalizaciones distin-
tas; una para las excitaciones, la otra para los anillos;
esas canalizaciones forman dos circuitos: circuito de es-
tribor y proa, circuito de babor y popa.

La canalizacion que sirve para las excitaciones es
siempre alimentada con 70 volts, pues se puede caminar
con las maquinas de iluminacién que son de 70 volts y
la excitacion del motor debe quedar invariable, cualquie-
ra que sea la velocidad de rotacion.

Los anillos pueden recibir corriente de 140 volts 6
de 70 volts: el funcionamiento a 140 volts, corresponde
a la marcha normal: esta cantidad ha sido empleada con
el objeto de reducir el peso de los motores y de los ge-
neradores a 70 volts, los motores van a media veloci-
dad; es el caso de la marcha con los dinamos genera-
dores de la iluminacion.

A las maniobras de artilleria estan afectados dos
conjuntos electrogenos especiales, independientes de los
generadores pana la luz; co,mprenden cada uno:

1 motor horizontal Compound accionando directa-
mente dos dinamos Compound de 500 amperes, 70 volts;
esos dinamos instalados, en serie pueden proveer corrien-
te a 70 6 140 volts a Voluntad, por medio de un distri-
buidor especial, y en caso de averia de uno de ellos se
puede aislar completamente; ademds, si un conjunto esta
fuera de servicio, se pueden todavia ejecutar todas las
maniobras de las torres con el otro grupo, alimentando
todo con 70 volts; pero la velocidad estd reducida a la
mitad, como en el caso en que se hace uso solamente
de los dinamos de iluminacion.

Los ensayos de esas torres que acaban de terminar-
se en Enero y Marzo de 1893, han dado los resultados
siguientes:

Punteria lederal—Amplitud de la rotacion de un
costado al otro = 270°

Haciendo automaticamente las paradas al fin de Ia
carrera, la duracién de rotacién ha sido:
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12 Velocidad........cccoevvvevrieeiieeiieene, 127"

22 SRS 1.'17"
3a S S US L."2"
42 (6 velocidad total)...........ccu...... 1.'04"

El gasto  necesario para la maniobra fue de 20 am-
peres para todas las velocidades; en los redforos de los
generadores era de 140 volts; la excitacion de 25 ampe-
res, 70 volts.

Ascensor—Duracion de la ascension 0 57"; gasto 21
amperes, 142 volts. Duracion del descenso 0'38" . Gasto:

5 amperes, 142 volts. Excitacion: 13 amperes, 71 volts.

La comision ha hecho constar, que, lo mismo en la
mar con un rolido de 8 y durante los tiros, que cuando
el barco esta fondeado, el funcionamiento de todos los
aparatos ha sido bueno y muy regular, aun después de
algunas horas de marcha continua.

La facilidad de la maniobra con este nuevo método
de obrar ha sido muy notable; se obtiene, en efecto, una
presion y una rapidez de punteria muy superior a todo
lo que daba la hidraulica; los motores obedecen instan-
taneamente a la accion del apuntador que tiene la to-
rre en sus manos, y que sigue muy facilmente, como se
ha visto en las experiencias, un blanco moévil, a pesar
del movimiento de rolido y cabeceo de una gran am-
plitud.

CONSIDERACIONES GENERALES

Varias consideraciones tedricas y la sancion practica
que dan los resultados de los ensayos hechos con esas
torres, muestran lo que se tiene derecho a esperar de
la electricidad.

Es interesante detenerse algunos instantes sobre las
ventajas considerables que procura la substitucion de la
electricidad a la maniobra hidraulica, y es por eso que
creemos deber insistir sobre este punto.

Como deciamos mas arriba, el empleo de la electri-
cidad en la marina de guerra se generaliza mas y mas,
y el namero de sus aplicaciones, sea para la ilumina-
cion (lamparas, proyectores, etc..) sea como fuerza mo-
Eirizd’(aparatos auxiliares, torno, etc.), va aumentando ca-
a dia.
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Este agente se presta, en efecto, con la mayor faci-
lidad a las exigencias multiples de a bordo.

1° Las canalizaciones son faciles de instalar y estor-
ban poco, pueden sin inconveniente seguir los recorri-
dos mas sinuosos, pasan facilmente de un punto fijo a un
aparato moévil, no calientan nada; bien entendido, las
partes del buque que atraviesan, y su peso en igualdad
de trabajo trasmitido, es muy inferior a la de toda otra
canalizacion. La disposicion empleada a bordo del Prat,
y en la cual no hay debajo de la cubierta acorazada
mas que los hilos necesarios para el conmutador de la
torre que maniobra el verdadero conmutador, presenta
sobre las canalizaciones complicadas del agua compri-
mida ventajas considerables bajo el punto de vista de
la simplificacion.

2° En caso de accidente, la electricidad presenta to-
davia un cierto nimero de ventajas, que son: la facilidad
y rapidez de las reparaciones y la localizacion de las
averias por el empleo de corta-circuito-fusibles que ais-
lan automaticamente la porcion de canalizacién averiada,
sin causar parada del movimiento ni perturbacion en el
funcionamiento del resto de las instalaciones; ademas, la
seguridad personal es mucho mas grande; pues la rup-
tura 6 cualquiera otra averia de la linea, no puede, en
ningin caso, causar accidentes a los hombres que se
encuentran en las cercanias de la parte averiada. Con
una canalizacion subdividida en trozos de un modo inte-
ligente y metddico, siendo los reoforos facilmente accesi-
bles, las reparaciones pueden ejecutarse facilmente y sin
ninguna dificultad, mientras que en el momento del
combate la reparacion de una canalizacion hidraulica es
casi imposible.

3o La facultad de emplear indiferentemente las ma-
quinas para la produccion de la luz y de la fuerza, per-
mite accionar los motores eléctricos por los generadores
de la Iuz en caso de averia del generador que los ali-
menta ordinaria 6 reciprocamente; ademads, durante el
combate las grandes torres y los proyectores no fun-
cionaran simultineamente; no tendrdn, pues, todas que
dar a un mismo tiempo su rendimiento maximum: esas
consideraciones permiten reducir el numero y la impor-
tancia de las maquinas de respeto 6 de socorro.
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40 Los motores eléctricos estdn siempre prontos a
funcionar, obedecen instantaneamente a la accion del
manipulador, pueden ser puestos bruscamente en marcha
0 detenidos, pueden igualmente servir de enérgico freno
para las paradas bruscas ¢ para el descenso del ascen-
sor, tornos, etc., transformandolos en generadores por
vina simple maniobra del conmutador. Son capaces de
desarrollar, momentaneamente, un esfuerzo cinco O seis
veces mayor que el esfuerzo normal y esto sin ninguna
fatiga, lo que es extremadamente precioso para los des-
amarres.

En los motores hidraulicos al contrario, se dispone
de una presion determinada de la que no se puede pa-
sar, y por consiguiente los medios de accién son siempre
limitados.

50 El empleo de la electricidad suprime completa-
mente las juntas y los cueros que constituyen la gran
dificultad de los aparatos hidraulicos. Esos cueros y
esas juntas son muy dificiles de conservar, y si no son
objeto de un especial cuidado, dan a menudo chascos
cuando se quiere poner los aparatos en movimiento.

6° El agua contenida en los aparatos y las canali-
zaciones esta sujeta a congelarse bajo la influencia de
una baja temperatura.

El acorazado inglés Benbow, sufri6 por este hecho
serias averias en sus torres, cuyos aparatos hidraulicos
no habian sido purgados con cuidado. Todos estos in-
convenientes son suprimidos con el empleo de la electri-
cidad.

7° Cuando se hace uso de la electricidad, la insta-
lacion de todos los aparatos da seguridad y se hace con
la mayor facilidad, sin traer ninguna complicacion.

80 Los maquinistas y los oficiales torpedistas estan
actualmente al corriente de todos los aparatos eléctricos,
cuyo us6 se ha generalizado a bordo, y con ese motivo
no hay necesidad de tener un personal especial para la
maniobra de los dinamos y en la conservaciéon de la ca-
nalizacion.

9o Bajo el punto de vista cinematico, los aparatos
hidraulicos obran casi siempre por movimiento de tras-
lacion y se prestan dificilmente a ser manejados a
mano.



198 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

No sucede lo mismo con los aparatos eléctricos que
actian por rotacion, de suerte que por una simple des-
conexion se puede pasar de la maniobra eléctrica a Ia
efectuada a brazo con las manivelas.

El esfuerzo de maniobra, se encuentra reducido en
una proporcion considerable por el hecho de estar los
afustes equilibrados.

Esta doble maniobra mecanica y brazo, tienen venta-
jas considerables, pues permiten simplificar mucho los
organos y maniobrar los cafiones en todo momento,
ain mismo si se hubiera producido una averia en los
motores.

Dada la tendencia actual de aligerar los cafiones,
de reducir los calibres y de simplificar todo lo posible
los oOrganos, esta combinacion de maniobra, eléctrica y
a mano, parece que ha de satisfacer el desideratum de
los marinos.

Todas las consideraciones que preceden y las venta-
jas que presentan los motores eléctricos aplicados a las
maniobras de las torres, han inducido al gobierno fran-
cés a entrar por esta via. Ha decidido que las torres
del acorazado de escuadra el Jauréguiberry y del cruce-
ro de 22 clase el Latouche-Treville, (actualmente cons-
truidos por la Sociedad de Korges et Chantiers dela Me-
diterranée), el primero en Seyne y el otro en el Havre,
sean provistos de motores eléctricos.

El Jauréguiberry es un acorazado tipo Lagane, rte-
produccion en mayor escala del Capitdn Prat.

Lleva:

2 cafiones de 30 centimetros en torres cerradas.

2 cafiones de 27 — — -

8 cafiones de 14 — —_ —

Los afustes de los cafiones de 30 centimetros y de
27 centimetros, seran provistos de recuperadores de aire
comprimido para la entrada automatica en bateria. Esos
aparatos seran semejantes al  descripto  precedente-
mente.

En cuanto a los afustes para cafiones gemelos de 14
centimetros de tiro rapido, tendran recuperadores de re-
sortes, analogos a los de los afustes de 12 centimetros
del Capitan Prat.

El armamento del Latouche-Tréville, estara constitui-
do de la manera siguiente:
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2 cafiones de 19 centimetros en torres cerradas

6 cafiones de 14 centimetros tiro rapido.

Los 8 cafiones estaran montados sobre afustes Canot
con recuperadores de resortes.

Los cafiones de 14 centimetros de tiro rapido del
Jauréguiberry 'y del Latouche-Treéville, estaran alimen-
tados por norias que subirdn 10 cartuchos por minuto
para el primero y 7 para el segundo.

Todas las torres de los dos buques estaran equili-
bradas al rededor de su eje para disminuir la potencia
necesaria a la punteria en direccion.

La marina francesa recogera las ventajas de todos
los ensayos hechos en el Prat, donde por primera vez
la electricidad ha sido empleada para las maniobras de
las torres. Es uno de los numerosos ejemplos a citarse
del interés que hay en dejar a los astilleros franceses
construir para el extranjero, pues nuestra marina bene-
ficia a menudo las perfecciones llevadas asi, por primera
vez en los buques para el extranjero, para los cuales no
hay las trabas oficiales y las consideraciones del mate-
rial reglamentario 6 no.

En resumen, si no es posible tener un juicio defini-
tivo sobre las varias experiencias hechas con las torres
del Prat, se puede al menos afirmar desde ahora que
la primera prueba ha sido con éxito. Ha tenido como
resultado el de anular la mayor parte de las prevencio-
nes que muchas personas tenian todavia contra la electri-
cidad.

La maniobra de las torres por la electricidad es ya
un hecho acabado. ;Puede decirse que ya no hay mas que
hacer? No, ciertamente. Se han aplicado a este modo de ma-
niobrar los motores actuales y se les ha sacado un buen
partido. Estudiando el buque para las instalaciones de
electricidad y las maquinas, en vista de esta aplicacion
especial, se hara ciertamente algo mejor. Pero ya hay
un gran paso dado; se puede tener confianza. Esta vez
todavia es la Francia la que ha dado ese primer paso.
Perfeccionemos, trabajemos y conservemos la delantera.

(La Marine de France).
Traduc. por F. L. D.



CRONICA

Maniobras navales inglesas, 1893.—OrpExEs DE GENE-
raripap.—Por el Almirantazgo inglés se han circulado
las siguientes ordenes e instrucciones para su observan-
cia en las maniobras navales del afio 1893.

Objetivos.—1. Los objetivos de las maniobras son:

Dominar, por medio de una fuerza maritima, la mar
entre la Gran Bretana e Irlanda e impedirla realizacion
de este objetivo por medio de otra fuerza analoga.

Plan de las operaciones.—2. Cada una de las dos
referidas fuerzas, denominadas la roja y la azul, esta di-
vidida en dos escuadras independientes, estacionadas a
una distancia dada la una de la otra. La fuerza roja
es mas potente que la azul, si bien una de las escuadras
azules, es mas reforzada que una de la roja, y las dos es-
cuadras azules unidas, son de mas poder que cualquiera de
las rojas. Al empezar las operaciones, cada escuadra azul
se halla mas proxima a una roja que esta escuadra lo
estd a la demas fuerza de la bandera roja. Una division
de torpederos estd agregada a la fuerza azul. La fuerza
roja procurara por todos los medios posibles provocar el
combate con su adversario, bien sea combinando aquélla
todas sus fuerzas 6 en otra forma, segun acordase el
almirante en jefe. En caso de haber quedado la escuadra
azul derrotada u obligada a rehusar el combate, y si se
hubiesen destruido los torpederos 6 reducido a la inac-
tividad, el almirante de la fuerza roja telegrafiara si
conceptua que la fuerza de su mando ha logrado domi-
nar la mar en términos de que una gran expedicion
puede recorrerla.

Mar de maniobras. — 3. Los limites del area de ma-
niobra seran: al N., lat. 56° N.; al S., lat. 49° N.; al E,
la costa occidental de la Gran Bretafia y la costa S.
hasta 3° long. O.; al Oeste, long. 13° O. El espacio entre
el paralelo de 52° N. y 52° 10mm N., que se extiende des-
de el meridiano de los 13° O. hasta la costa de Irlanda,
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se considerarda como una faja O zomna prohibida y no se
recorrera para fines relacionados con las maniobras.

4. La costa de la Gran Bretafia, al S. de los 56° de
lat. N. y hasta los 3° de long. O., se considerard como
territorio de la bandera roja y la costa de Irlanda como
el de la azul.

5. Las islas perteneceran al territorio de las costas
sobre las cuales estan situadas, hallandose incluida en el
de la Gran Bretafia la isla de Man.

6. Las demas costas del Reino Unido se consideraran
neutrales y no se comunicard con ellas para fines refe-
rentes a las maniobras, y si por razones referentes a la
navegacion O por otras causas fuese necesario comunicar
con las citadas costas, conservaran su caracter neutral
como en el caso de guerra real y positiva.

7. Los buques, asi como los torpederos de un bando,
no reconoceran los puertos asignados al opuesto durante
el periodo de los cruceros preliminares ¢ sin previa
autorizacion del Almirantazgo.

Puntos de reunion, cruceros preliminares, etc. — 8,
La escuadra roja A4 se reunira en Portland; la roja B
en Milford Haven, la azul C en Torbay y la azul D en
Beerhaven.

Nota. La faja 0 zona prohibida se podra cruzar hasta
que los cruceros estén autorizados para observar los mo-
vimientos.

Los torpederos azules, con los buques destinados a las
estaciones de los torpederos, se reuniran en Falmouth.

Las estaciones de los torpederos azules, seran las si-
guientes: Lame Belfast. Carlingford, Kingstown, Wick-
low, Waterford.

Los torpederos se considerardn en condiciones de se-
guridad y exentos del riesgo de ser apresados en los
puertos que se expresan: Strangford, Dundalk Howth,
Wesford.

9. Al estar las escuadras listas se haran a la mar y
practicaran ejercicios durante una semana, dirigiéndose
después la A a Torbay, la B a Lamlash, la C a Beer-
haven y la D a la bahia Blacksod, en cuyos puertos se
repostaran de carbon, faena que efectuaran primeramen-
te los cruceros por si se dispusiera que éstos practicasen los
reconocimientos antes del rompimiento de hostilidades.
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10. La escuadrilla de la costa de Irlanda, durante un
periodo andlogo al anterior, se ejercitard en evoluciones,
etc., y a la conclusion de ellas los torpederos se alistaran.

11. En caso de autorizarse los reconocimientos con
antelacion a las hostilidades, se comunicard por telégrafo
la orden al efecto a los jefes de las escuadras y de las
divisiones, comunicandose también en igual forma la fe-
cha del rompimiento de las hostilidades.

Norta. El periodo total de duraciéon de las maniobras
sera de diez dias.

12. A la terminacion de éstas se efectuaran practicas
de tiro al blanco.

13. Cuando éstas hayan concluido, las escuadras, di-
visiones, etc., se reunirdn para ser revistadas antes de
su dispersion en los puertos siguientes: escuadra roja A
en Spithead, escuadra roja B en Torbay, escuadra azul
C en Portland, escuadra azul D en Plymouth. Termina-
da la revista de inspeccion, las fuerzas regresaran a sus
puertos respectivos.

La escuadra de torpederos se reunira en Plymouth, y
después de revistadas, regresaran, debidamente escolta-
das, a los puertos en que se armaron.

ESCUADRAS

FUERZAS ROJAS AL MANDO DEL VICEALMIRANTE H. FAIRFAX C.B.

Escuadra 4. — Vicealmirante, H. Fairfax, C. B. —
Primer y segundo punto de reunién, respectivamente,
Portland y Torbay.

Grupo A: Royal Sovereign, Rodney. Nelson, Conqueror
Narcissus, Blenheim.

Grupo B: Sappho, Pique. Naiad, Rainbow, Intrepid.

Grupo C. Speedwell, Skipjack, Salamander, Jaseur,
Gossamer, Gleaner, Spider, Rattlesnake.

Escuadra B. Contraalmirante, Seymour, C. B. —
Primer y segundo punto de reunion, respectivamente,
Milford Haven, Lamlash,

Grupo A: Anson, Thunderer, Rupert, Inmortalité.
Grupo B: Tribune, Iphigenia, Mersey, Iris, Bellona.
Grupo C: Barracouta, Sheldrake, Grasshopper.
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FUERZAS AZULES AL MANDO DEL CONTRAALMIRANTE

FITZROY C. B.

Escuadra C. — Contraalmirante, Fitzroy. C. B. — Pri-
mer y segundo punto de reunion, respectivamente, Tor-
bay, Beerhaven.

Grupo A: Alexandra, Superb Benbow, Audacions Aus-
tralia, Galatea.

Grupo B: Terpsicore, Indefatigable, Melampus, AEolus

Escuadra D. — Contraalmirante, Dale. Primer y se-
gundo punto de reunidn, respectivamente, Beerhaven y
bahia de BJacksod.

Grupo A: Swiftsure. Hero, Aurora.

Grupo B: Androomache, Apollo, Brilliant, Retribution
Forth. Thames.

Escuadra de la costa de Irlanda. — Contraalmirante
Saint John. — Primer y segundo punto de reunion, res-
pectivamente, Falmouth y las diversas estaciones (buques
no agrupados destinados a servicios especiales; Vulcan,
Curlex, Magnet, Travetter, Hearty, Raven.)

Grupo C: Barrosa, Jason, Circe, Seagull y 24 tor-
pederos.

Con arreglo a lo acordado, las escuadras efectuaron
cruceros preliminares, habiéndolos llevado a cabo las
rojas en el canal al E. de Lamlash y al N. de Falmuth,
en cuyas aguas practicaron ejercicios y evoluciones; cinco
cruceros se hicieron a la mar para desempefiar una co-
mision exploradora, previa autorizacion. Algunos buques
tuvieron averias ligeras, excepto el Jaseur, que por la
cuantia de ellas fue sustituido por el Niger. Las citadas
escuadras, a la conclusion de los cruceros, se dirigieron
a los puertos de Torbay y Lamlash, donde se reposta-
ron de carbon, en expectacion de ordenes.

Respecto a las escuadras azules, la C hizo frecuente-
mente zafarranchos de combate, habiendo efectuado evo-
luciones tacticas, inclusa la llamada la parrilla, que
tanto se comenta. Esta fuerza fonde6 en Beerhaven en
espera de los acontecimientos, quedando lista de carbon.
El Melampus y el torpedero 85 tuvieron averias. El cru-
cero de la escuadra azul B fue muy afortunado; habién-
dose distribuido la semana que dur6 aquél en ejercicios,
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zafarranchos de combate de noche, y maniobras tacticas;
en cuanto a averias, sOlo las tuvieron insignificantes el
Hero y el Pearl; los buques quedaron también reposta-
dos de carbon y listos para salir a la mar, en la bahia
de Blacksod. Recibido el telegrama del Almirantazgo, se
rompieron las hostilidades a las diez de la noche del
27 del pasado, las cuales terminaron sobre el ¢ de
Agosto.

Un nuevo buque submarino (1).—Se acaba de botar al
agua en Tolén un nuevo buque submarino que por sus
dimensiones es un verdadero buque y deja atrds a sus
anteriores el Gymnote y el Goubet. Este buque, que ha
recibido el nombre de Gustavo Zédé, en memoria de su
constructor Gustave Zédé, antiguo director de construc-
ciones navales, muerto antes de haber visto su obra ter-
minada, tiene un desplazamiento de 326 toneladas y su
maquina motriz desarrolla 720 caballos.

El principio sobre que se funda el aparato motor
para funcionar, estd tomado al torpedo Withehead. La
sumersion estd asegurada por la maniobra de un timén
horizontal que se pone en accion cuando el buque esta
en marcha ; cuando la maquina se para, el submarino
sube a la superficie. La fuerza motriz es suministrada
por acumuladores de electricidad que tienen la ventaja
de no hacer variar el peso del buque, condicién im-
portante para esta clase de buques, y que no podria
suministrar otra clase de motor, como el vapor, aire
comprimido, etc., que se han ensayado en el extranjero.

La botadura ha sido hecha bajo la direccion del
subingeniero M. Mangat. El buque se ha sumergido dos
veces diferentes para aparecer finalmente en la super-
ficie con sus 11 hombres de dotacion; ha sido condu-
cido en seguida al Arsenal, donde se terminaran sus
trabajos de conclusion y después se procedera a sus
pruebas definitivas.

(1) Science et Progreés.



ACTAS Y PROCEDIMIENTOS
DEL

CENTRO NAVAL.

1893 - 1894

EXTRACTO DE LAS SESIONES CELEBRADAS EN
AGOSTODE 1893.
62 sesion ordinaria del 11 de Agosto de 1893.

A las 5 horas p. m., y con

PRESENTE
S Prestions. Peffabet asistencia de los Seflores que al
Vicepresidente 2 ° . Carmona margen se expresan, actuando
Protesorero, Besson como Secretario el vocal Sefior
Dousset, el Sr. Presidente declard
abierta la sesion con la siguiente
VOCALES
Sundblad ORDEN DEL DIA:
Rose
pousset I. Acta de la sesion anterior.

II.  Candidatos a socios.
III. Asuntos varios.

Leida el acta de la sesion anterior, fue aprobada.

Son presentados como candidatos a socios militares
activos los Sres. Comisario Contador Manuel Bonifay,
Guardia Marina Horacio J. Balvé, Teniente de Navio Ser-
vando Cardoso, Cirujano Luis J. Velarde, Alférez de Fra-
gata César Finoquetto, Comisario Contador Carlos Sara-
chaga, Alféreces de Fragata Jos¢ Capanegra, Adolfo Ba-
sualdo y Alfredo Barrete; y Guardias Marinas Alejandro
Contal, Oscar Amadeo, Alberto Moreno, Alejandro Scha-

de y Ricardo Hermelo.
Es presentado como candidato a socio civil activo el

Ingeniero Sr. Pedro Ezcurra
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Acéptase como socio civil activo al sefior Eugenio
Delattre, presentado en la sesion anterior.

Son aceptadas las renuncias que de socios militare
activos elevan los Sres. Justo Goyena y Eduardo Sciu
rano.

Déjase sin electo la presentacion de dos candidato
a socios, por no encontrarse éstos dentro de las condi
ciones marcadas en el Reglamento.

Leido el informe del Sr. Carmona, como miembro de
la comision nombrada para el examen de los balance
de Tesoreria, se resuelve que el Sr. Tesorero se halle
presente en la sesion proxima.

A mocion del Sr. Dousset se fija el término de los
dias a contar desde el 14 del corriente, parala admi
sidn de socios sin pagar cuota de ingreso.

El Sr. Jefe del Estado Mayor del Ejército, no ha
biendo podido asistir a la conferencia del Sr. Beuf, par
ticipa haber designado en su representacion al Mayo
Estanislao Macdonel.

Léese una tarjeta en la que el Sr. Comandante del
acorazado «Independencia» agradece el saludo dirigido
por este Centro, con motivo de su llegada al puerto.

Se autoriza al Sr. Presidente para que disponga la
impresion de 200 diplomas para socios.

Levantose la sesion a las 6 h. 35 m. p. m.

72 Sesion ordinaria del 25 de Agosto de 1893.

PRESENTES : A las 8 h. 35 m. p. m., el Sr
Presidente declar6 abierta la se

Sr, Presidente, Peffabet .y . .
Secretario, Pastor S10n con la 81gu1ente

VOCALES: ORDEN DEL DIA
D t. ., .
Mascias I. Acta de la sesion anterior.
Bircena II.  Asuntos varios.

Besson

Leida el acta de la sesion

anterior, fue aprobada.
Siendo notable la frecuencia con que sin causa justi-
ficada dejan de asistir a las sesiones algunos de los se-
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fores vocales de la Comision Directiva, se resuelve pa-
sarles nota recordandoles lo que determina el articulo 50
del Reglamento organico de este Centro.

Se acuerda recabar del agente Sr. Jones Brown Ila
confirmaciéon de lo que le han manifestado dos sefiores
socios, con referencia al pago de las cuotas que
adeudan.

Leido el informe del Sr. Carmona, como miembro de
la Comision nombrada para examinar los balances de
Tesoreria, se resuelve que en el dia de mafiana se pro-
ceda al estudio de los que nuevamente presenta el sefior
Tesorero.

Se resuelve también, a mocion del Sr. Barcena, que
en lo sucesivo se lleve un libro que se relacione con el
pago de cuotas.

Han sido aceptados, como socios militares activos del
Centro Naval, los sefiores que a continuacidon se expre-
san, presentados en la sesion anterior: Comisario Conta-
dor D. Manuel Bonifay, Teniente de Navio D Servando
Cardoso, Alféreces de Fragata D. César Finoquetto, Don
Jos¢ Capanegra, y D. Alfredo Barreto; Guardias Marinas
D. Oscar Amadeo, D. Alejandro Schade y D. Horacio G.
Balvé; Cirujano D. Luis J. Velarde, Comisario Contador
D. Carlos Sarachaga, Guardias Marinas D. Alejandro Con-
tal, D. Alberto Moreno y D. Ricardo Hermelo.

Asimismo ha sido aceptado como socio civil activo,
el Sr. Ingeniero D. Pedro Ezcurra.

Autorizase al Sr. Presidente para que otorgue un
poder especial a favor de D. Alberto A. Peters, a fin de
que ejecute el cobro de dos pagarés que pertenecen a la
Asociacion.

Se levanto la sesion a las 10 h. 5 m. p. m.
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PUBLICACIONES RECIBIDAS EN CANJE

ENTRADAS EN AGOSTO

SUMARIO

REPUBLICA ARGENTINA

El Monitor de la Educacién Comun.
—Mayo 31, Junio 15 y Junio 30 de 1893
Revista Juridica — Marzo y Junio de
1893.

BRASIL
Revista Maritima Brazileria — Junio
de 1893,

CHILE

Revista de Marina—Junio 30 y Julio
31 de 1893.

ESPANA

Boletin de Administracion Militar —
Julio de 1893.
Estudios Militares—5 y 20 de Julio de
1893.
Memorial de Artilleria .Julio de 1893.
Revista General de la Marina Militar
Mercante Espaiiola—15 de Junio y
o de Julio de 1893.
Unién Ibero-Americana 6 de Julio
de 1893.

FRANCIA

Bolletin de la Societé de Geographie
4° trimestre de 1892,

Société de Geographie — Nos. 12y
13. [Sesiones],

Electricité — Nos. 27, 28, 29, 30 y 31
de 6, 13, 20 y 27 de Julio y 3 de Agosto
de 1893.

L’Echo des Mines et de la Meétallur-
gie — Nos. 27 y 28, del 9 de Julio de
1893.

La Marine de France—Nos. 19, 20, 21
y 22, de 9, 16 y 23 y 30 de Julio de 1893.

Revue Militaire de I'Etranger—Julio
de 1893.

Revue du Cercle Militaire — Nos. 28,
30y31de9,23y 30 de Julio de'~1893.

INGLATERRA

Engineering. — Nos. 1436, 1437, 1438,
1439 y 1440 de 7, 14, 21 y 28 de Julio y
Agosto 4 de 1893.

United Service Gazette — Nos. 3158
y 3159 de 16 y 22 de Julio de 1893.

ITALIA

Revista di Artiglieria e Genio—Junio
de 1893.

REPUBLICA ORIENTAL
DEL URUGUAY

El Ejército Uruguayo—Junio 20, Julio
27 y Agosto 6 de 1893,

DIARIOS Y OTRAS PUBLICACIONES

DE BUENOS AIRES — Boletin Mensual

de Estadistica Municipal, Boletin de la

Union  Industrial Argentina, El Porvenir Militar, La Revista de Legislacion y Ju-

risprudencia.
DE HONDURAS — Diario de Honduras.
DEL PERU — La Voz del Peri.

DE PORTUGAL — O Exercito Portuguez.



BREVES APUNTES HISTORICOS SOBRE
LA GUERRA NATAL MODERNA

por el Teniente de Fragata D. César A. Silveyra, secretario de la
Direccion General de Torpedos.

Al Sr. Jefe de la Direccion General de Torpedos y Ar-
tilleria de la Armada, Capitan, de Fragata D. Manuel
Jose Gareceia.

Seiior:

No existiendo en las escuelas militares de nuestra
Armada, ninglin texto nacional que nos hable del origen
que han tenido las grandes innovaciones del arte naval
moderno, he pensado que corresponde llenar este vacio
a un oficial de la misma, siquiera sea para darle un se-
llo propio al trabajo que se emprenda.

Al acometer esta tarea, longo el convencimiento de
que nada nuevo produzco, no animandome otro deseco
que el de llevar mi contingente a la obra de reforma
que hoy sufre la marina de guerra de nuestro pais, y a
la que tan eficaz ayuda Ud. presta, con el caudal de
sus probados conocimientos.

El Autor.

INTRODUCCION

Tanto se ha dicho sobre la misiéon del historiador,
que me parece ocioso repetirlo, maxime cuando no me
atribuyo tal dictado que huelga par si con el titulo de
estas lineas.

El estudio de la Historia abarcando un ancho y fe-
cundo campo que muchos escritores han trillado, dando
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mas de un hermoso fruto, no puede facilmente ser afron
tado sin correr el riesgo de caer en inexactitudes que
le hacen fallar por su propia base. Semejante al cono
cimiento de las ciencias exactas, en que todas las opera
ciones se subordinan a la ley invariable de los numeros
no se puede en el de la Historia aumentar ni cercenar
nada de los hechos ocurridos en la humanidad sin fal
tar a la ley de la verdad, que como la primera, tiene
su control en la tradiciéon misma.

De aqui que sea siempre abordable el tema, aunque
muy dificil tratarlo bien, y de aqui que si no se agrega
una etapa mas al largo camino que ante los ojos del
historiador constantemente se presenta, se vea uno pre
cisado a repetir en formas mas 6 menos variadas lo que
con sabiduria profunda han dicho tantas notabilidades
del mundo.

Pulsar la modesta pluma del copista, sin pretender
que sus puntos sean bien perfilados, es lo que cabe de
los que trasponiendo la amplia puerta de los conoci
mientos humanos, sélo buscan el remedo de obras colo
sales, cuyas bases de granito se sientan sobre toda una
vida de labor constante.

Un estudio de la guerra naval moderna, en el sen
tido lato de la palabra, con los cambios que la cien
cia y el ingenio del hombre han introducido en el arte
daria, margen a una obra de ardua empresa, cuyo exten
so conjunto no podria abarcar, ni siquiera en resumen
dentro de los limites exiguos de este bosquejo. Por otra
parte, tallas definidas como la de Jurien de la Graviere
Vechj Randaccio y tantos otros, han trazado con mano
maestra el cuadro, no dejando ni lugar a que se agre
guen pinceladas para vigorizar los tonos, sino cuando
mas de poner el marco que ha de armonizar el con
junto.

La guerra naval moderna presenta en nuestro siglo
dos faces distintas y diametral mente opuestas. En la
primera la vela es el factor mas importante: en la se
gunda (que es la que trato), queda reducida a un papel
secundario, viniendo en nuestros dias a prescindirse de
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ella por completo, cuando a las majestuosas arboladuras
de los antiguos navios de linea, han sucedido los palos
militares de nuestros acorazados con toda la fria desnu-
dez que a la estética han impuesto las necesidades del
combate.

Este cambio, que parece reposar en una evolucion de
siglos, se ha operado apenas en algunos lustros; y cuan-
do se ha creido encontrar el desiderdtum en las moles
de hierro que causan nuestro asombro, han surgido los
cruceros, verdaderos galgos del mar, que imprimen a las
operaciones de guerra una nueva faz y a cuya ultima
palabra no se puede prever cuando podra llegarse.

Cada dia que pasa algo nuevo y portentoso arrojan
los arsenales europeos: los torpedos han demostrado
con hechos practicos y elocuentes de lo que son capa-
ces, y los submarinos, sobre los que si bien se guardan
reservas que los acusa en los balbuceos de su mision
han llegado a un alto grado de perfeccién, dicen bien
claro que ¢l plus ultra estd por delante en materia de
inventos guerreros, con grave detrimento de las leyes
humanas.

Limito mi trabajo—como lo dejo expuesto en su titu-
lo—4& coleccionar apuntes sobre la evolucion que en Ia
segunda mitad de nuestro siglo han sufrido los factores
de la guerra maritima y de los que ha fluido el duelo a
muerte que aun mantienen los elementos antagonicos de
ataque y de defensa, arrojandose el guante constante-
mente. Me refiero a la coraza y al cafion.

Fuera de una pagina consagrada a los precursores
de la evolucion que estudio, tomo como punto de parti-
da de mi exposicion la campaila de Crimea, primera
jornada de la nuera guerra y de cuyas consecuencias
llegan hasta hoy las proyecciones en el complejo proble-
ma que esta sobre el tapete en el viejo mundo y que
mantiene despierto el espiritu guerrero de la Europa, el
que estimulado por la paz armada, ha engendrado Ilas
monstruosas maquinas de exterminio que son asombro de
la humanidad.



218 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

Tal como es este trabajo sin pretensiones (que
por otra parte no podria abrigar), lo ofrezco a mis com-
pafieros de armas deseando les sea de alguna utilidad.

CAPITULO 1.

Precursores de una revolucion en el arte naval

Roberto Fulton— El torpedo y el submarino do su invencion — El Fulton the First—Re-
sistencias que encuentra el buque de este nombre entre los marinos de la época—
Roberto Stevens y sus obras Desarrollo que adquieren las nuevas construcciones
en el segundo decenio del siglo — Dupuy de Lome — El Napoleon — opinién que del
vapor tenia formada el Almirante Baudin.

La guerra entre los Estados Unidos de América e
Inglaterra declarada en 1812, puede decirse que precipitd
el desarrollo de una idea que hacia tiempo germinaba
en la mente de muchos apodstoles de la industria, sin
que hasta entonces hubiera tomado formas concretas: la
aplicacion del vapor como elemento de guerra.

El americano Roberto Fulton, que habia cursado en
Francia los estudios de ingeniero, y que se habia pre-
sentado al Directorio primero, y al Consulado después,
proponiendo la adopcién de un instrumento defensivo y
ofensivo que llamaba torpedo y de un buque submarino
qué llamaba Nautilus, sin que por ninguno de estos in-
ventos obtuviera la proteccion oficial que anhelaba, guar-
do en lo mas recondito de su alma el desengafio que
recogia de un pais donde se vivia para la gloria mien-
tras la industria languidecia; y recordando que aun que-
daba un pedazo de tierra donde fecundarian los frutos
de su ingenio, se dirige a su patria, los Estados Unidos,
donde la inventiva y el proteccionismo han servido y
sirven hasta hoy de aureola a la grandeza.

El Gobierno de la Unién, que por entonces contestaba
al reto que allende el océano le enviaba la madre patria
Inglaterra, encontré oportuna la llegada de este hombre
que habiendo hecho una verdadera odisea de su vida, se
presentaba en el patrio suelo para respirar el ambiente
qué no encontrd en las naciones del viejo continente.
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Las minas submarinas O torpedos para la defensa
de los rios, y la construccion de un buque de guerra a
vapor, que en obsequio al inventor se bautizdO mas tarde
con el nombre de Fulton the First, fueron decretadas
por el Gobierno, y al finalizar el mes de mayo de 1814,
los habitantes de Nueva York pudieron ver flamear el
pabellon estrellado sobre la popa de un extrafio buque
nuevo Minotauro, que causando la admiracion de los
profanos, hacia mover la cabeza en sefial de duda a los
viejos marinos que acostumbrados a adquirir sus glorias
dominando a los elementos en que se habian creado, no
admitian que el valor y la pericia, pudieran encerrarse
dentro de aquel horrible cajon que, desprovisto de sufi-
ciente arboladura, se verla en sendos apuros si llegaba a
entorpecerse su maquina.

El buque que nos ocuparse componia de un conjun-
to de dos cascos unidos por sus costados, de los que uno
llevaba la caldera y otro la mdaquina propiamente dicha,
teniendo este conjunto un desplazamiento de 2475 tons.
y las siguientes dimensiones:

Eslora, 156 pies.
Manga, 56 pies.
Calado medio 15 pies.

La maquina, cuyo cilindro tenia 48 pulgadas de dia-
metro y 5 pies de curso de piston, recibia la alimenta-
cion de vapor de una caldera de cobre de 32 pies de
largo, 12 pies de ancho y 8 pies de alto. Esta maquina
ponia en movimiento una rueda de 16 pies de diametro,
la cual llevaba paletas fijas de 14 pies de largo que se
sumergian 4 pies en el agua.

Las pruebas de su velocidad fueron relativamente
buenas, pues que en 8 h. 20 m. recorrio6 el buque 53
millas.

Su poder ofensivo consistia en 30 cafiones que arro-
jaban balas rojas de 32 libras de peso.

Su poder defensivo lo constituia una muralla de ma-
dera de 4 pies 10 pulgadas de espesor, que protegia a la
bateria del fuego de fusileria.

Dos apéndices agregd el inventor a esta construccion,
que le daban propiedades ofensivas hasta entonces des-
conocidas:—ciertas bombas potentisimas colocadas en el
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interior de los cascos, arrojaban torrentes de agua sobre
las cubiertas de los buques enemigos, inutilizando (segin
la teoria sentada por el autor), las cargas de los cafo
nes y por consiguiente el efecto util de ellos; ademas
dos cafiones submarinos colocados en las proas de los
cascos arrojaban proyectiles de 100 libras de peso a
una profundidad de 10 pies bajo la linea del agua.

Dos timones colocados en las extremidades de cada
casco, servian para dar gobierno al buque, y dos pesa
dos mastiles guarnidos con amplias velas latinas y colo-
cados uno en cada casco, facilitaban los movimientos de
orza y de derriba de este singular coloso, que analizado
por los espiritus reflexivos encontraban maravilloso, aun
cuando surgiera una sospecha, tal vez razonable;—;po-
seeria un mecanismo tan complicado buenas facultades
evolutivas?

Pero no fueron sbélo sospechas lo que despertd el
nuevo invento; la censura sentd también sus reales en el
campo de la inventiva, pero no la censura que ilustra,
sino la que se hace en el tono agrio de la ignorancia.

jComo! se decian los recalcitrantes—;hemos de des-
truir el reino de la vela que tantas glorias nos ha dado,
para venir a subordinarlo al que nos presenta el nuevo
sistema, donde el carbon reemplaza al viento, y donde
el marino sin preocuparse por consiguiente de maniobra
alguna, delega su responsabilidad en un hombre que con
el titulo de maquinista monopoliza funciones en el buque
que s6lo corresponden al que lo comanda?

(Los navios de alto bordo, los que doéciles a los de-
seos de sus gobernantes son un juguete en sus manos,
los que en sus cubiertas cuentan escenas de abordaje
que ilustran las paginas de la Historia, los que con su
poderosa estructura desafian al mar riéndose de sus
enojos, los que han dado, en fin, nombre a «Perry Deca-
tur» y tantos otros, han de sustituirse por esta amalga-
ma de hierro que marcha a impulsos de una fuerza que
puede faltarle?

Estos y otros argumentos se agrupaban alrededor
del nuevo invento, no sin salpicarlos de algunas diatri-
bas para el autor; diatribas que sdlo sirvieron para en-
tretejer la corona do espinas que habia de colocarse so-
bre la tumba del martir de la ciencia, pues que el gran
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Fulton expiraba cuando ya tocaba en la meta de sus
aspiraciones, quedando para la humanidad el legado de
sus obras y para la historia su excelso nombre.

Su muerte fue considerada, sin embargo, por la gran
mayolria de sus compatriotas como una calamidad na-
cional.

jTardia justicia!

Al primer paso dado por Fulton en pro de la nueva
reforma, le sigui6 Roberto Stevens—americano también,
—quien habiendo perfeccionado la maquina de balancin
presentando como primer ejemplar al vapor Hoboken
(1822) continud con la construccion del Trenfon veloci-
simo para la época, al que le siguid el North-América
(1827) que segin dicen llegd a filar 15 millas por hora
con marcha forzada.

Pero la mas notable de todas las aplicaciones del
vapor imaginadas por Roberto Stevens, fue la conocida
bajo el nombre de bateria acorazada a vapor.

Ya el padre de este inventor, el coronel Juan Ste-
vens, habia propuesto en 1812 Ila construccion de un
acorazado de forma circular sin que obtuviera la pro-
teccion que merecid Fulton, sin embargo de haber sido
adoptado este tipo 60 afios después por la marina rusa.
A los 25 afios de iniciada esta idea, la recogié su hijo
Roberto para darle formas mas practicas como veremos
mas adelante.

En el periodo de 1813 a 1814 durante la guerra
que su pais sostuvo contra Inglaterra—Roberto Stevens
inventd, después de numerosas y arduas experiencias, un
obus prolongado, destinado a ser lanzado por los cafiones
ordinarios de anima lisa. Perfeccionada esta invencion
vendidé el secreto al Gobierno, después de establecer en
repetidos ensayos que el poder destructivo de estos pro-
yectiles era tan completo que no podia dejar duda algu-
na sobre su eficacia.

Una carrera tan precipitada por la senda del pro-
greso, debia conducir a Stevens a un alto grado de per-
feccion en sus inventos; en efecto, en 1837 termind los
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planos de un buque acorazado que por una disculpable
petulancia en el hombre de genio, llevaba su mismo
nombre.

El Roberto Stevens, aparte de las numerosas inno-
vaciones que sobre el Fulton the First debia tener, se
diferenciaba de éste en que el propulsor no era la rueda
con paletas, sino un sistema de fres hélices, que a estar
a los informes del constructor debian darle una gran
velocidad. Este buque debia tener 250 pies de eslora,
40 de manga y 28 de puntal, con un calado medio de 14
pies. La potencia de su maquina debia ser de 700 caba-
llos indicados. El espesor propuesto para la coraza era
de 4 pulgadas y 1/2 6 sea 0 ms. 115, el mismo que fue
adoptado 16 aflos mas tarde por los franceses en sus
construcciones relativamente groseras.

En agosto de 1841, Jacobo y Edwin Stevens, herma-
nos del inventor, se dirigieron en su nombre al Secreta-
rio de Estado en el Departamento de Marina, ofreciendo
la construccion de este buque y haciendo notar: que se
podian  colocar sus maquinas bajo la linea de flotacion
y que su armamento se compondria de cafiones rayados
de los mds poderosos, los cuales se cargarian por la
culata, con balas sélidas prolongada. La vision del porve-
nir adquiere ya formas tangibles!

El Gobierno, después de largas discusiones que re-
flejaban la desconfianza mas evidente, firm6é un contra-
to en. 1843 para la construccion del buque que acaba-
mos de describir*.

Antes de empezar los primeros trabajos, Roberto
Stevens mand6 construir un vapor en Berdentown con
el so6lo propodsito de buscar por experiencias repetidas
la mejor forma que habia de adoptarse para el propul-
sor, haciendo un estudio comparativo entre la hélice y
las ruedas laterales.

Después de muchos meses, de prueba, durante los
cuales, Stevens y sus hermanos habian continuado los
estudios y perfeccionado los planos, la quilla de un aco-
razado fue puesta en fin en cantera.

Como el pais gozara de completa paz, y nada obli-
gara, por consiguiente, la pronta terminacion del baque,
—1la cual por otra parte sufria con frecuencia interrup-
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ciones, para introducir alguna mejora que brotaba de la
inspiracion de su autor,—el afio 1854 llegd sin que el
Stevens estuviera listo. En este afio de 1854, como ya se
disefiaran grandes adelantos en la artilleria, Roberto
Stevens no quiso continuar con la ejecucion de los planos
primitivos, temiendo que el buque, una vez terminado,
no fuera invulnerable a las balas, lo que arrojaria des-
crédito sobre su nombre como sobre el de la marina de
su pais. El trabajo, que como dejamos dicho, habia
progresado muy lentamente, se paralizd por completo.
El buque fue abandonado, y el mismo afio otro de di-
mensiones y potencia mucho mas considerables fue pro-
yectado.

El nuevo buque debia tener: 415 pies de eslora, 45
de manga y un poco mas de 5000 tons. de desplazamiento.
El espesor propuesto para la coraza era : de 6 pulgs. ¥,
6 sean 0 ms. 17. La maquina debia tener una potencia
indicada de 8624 caballos, poniendo en movimiento dos
hélices gemelas que imprimirian una velocidad al buque
de 20 millas por hora.

Como la primera vez, la construccion march6 muy
lentamente, sufriendo interrupciones a menudo, pues tan
pronto el gobierno suministraba fondos, como los nega
ba. Las administraciones sucesivas, lo mismo alentaban
como descorazonaban al autor, hasta que éste cansado
de tanta alternativa enojosa, prosiguié los trabajos por
su propia cuenta.

La perseverancia y energia del viejo Stevens, se
mostraban esta vez arraigadas en su hijo Roberto, quien
no desmayaba por los obstaculos que se presentaban en
su camino. El genio del padre tampoco se desmintido en
el hijo, y nada lo prueba mejor que la precision con que
fueron adoptadas en el nuevo buque, tanto para la ma-
quina como para el casco, esas formas y proporciones
que hoy mismo, después de treinta y nueve afios, se re-
conocen como las mejores.

Las lineas del buque; eran en los planos de una
pureza admirable. Eran las mismas que J. Scoot Rusell
ha llamado "lineas de agua" 0 trocoidales y que Ran-
kine ha demostrado ser las mas favorables para la mar-

cha. La relacion entre la eslora y la manga en la cua-
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derna maestra, es la que da la velocidad buscada con el
minimum de resistencia, y coincide exactamente coa las
proporciones encontradas y adoptadas de comun acuerdo
para la navegacion transocednica, por los constructores
mas notables por no decir los mas radicales.

Un funesto designio pesaba sobre la suerte de los
inventores americanos. Stevens muri0 en abril de 1856,
cuando la gran obra llegaba a su término: el casco y
la maquina del buque estaban casi terminados, no que-
dando mas que aplicar la coraza y lijar la forma de
una torre que debia llevar, asi como el nimero y el ca-
libre de los cafones.

La muerte del grande hombre vino a interrumpir
la obra, pero esta vez para dejarla paralizada por com-
pleto.

La incredulidad arraigada todavia en el pueblo ame-
ricano, mataba estos nobles esfuerzos de la ciencia; pero
la posteridad recogiendo los nombres de los que se sa-
crilicaron en holocausto a una idea, les ha levantado el
monumento que mas les hubiera vanagloriado en vida:
la aceptacion de sus doctrinas! El torpedo y el sub-
marino de Fulton, las grandes velocidades, las corazas,
los cafiones rayados, los proyectiles prolongados de Ste-
vens, ¢no son hoy realidad? pero — necesitaban como
Colon recorrer la dolorosa via-crucis de los desengafios
para encontrar en la inmortalidad la justicia que solo
en parte les concedieron sus contemporaneos.

Hasta aqui era una nacion la que demostraba mayo-
res esfuerzos en pro de la reforma naval: la nacidon
americana.

La marina militar inglesa tuvo el primer vapor en
1821: en 1827 poseia 7, y después de este afio hasta 1840
contd6 la armada con 60 vapores. En 1848 cruzaban el
Mediterraneo las fragatas a ruedas Terrible y Odin: el
primero de estos buques tenia 800 caballos de fuerza en
sus maquinas, que mediante la alta presion podian as-
cender a 1200. Tenia cuatro calderas: con tiraje natural
filaba 11 millas, con tiraje forzado filaba 13.
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La marina militar francesa no se habia retardado a
la inglesa, pues que ya el 20 de abril de 1817 el marqués
de Jouffroy habia varado el Charles Philippe en Bercy,
hasta que reinando Luis Felipe, el gobierno mandé cons-
truir un buen numero de fragatas de 450 caballos y
corbetas de 250.

Como se ve, las naciones europeas habian entrado
también en la nueva era, pero sin imprimir a sus obras el
caracter tipico que en las obras de Fulton y de Stevens
habian impreso los americanos; construian sus buques
sin proteccion alguna, dando al vapor el simple rol de
factor auxiliar de la maniobra.

El porqué de esta tendencia queda explicada por el
hecho de que el propulsor adoptado era el de ruedas, el
cual, segun la idea predominante entonces y subsistente
todavia hoy, ofrece el grave peligro de ser destruido
facilmente, por el blanco que presenta a los cafiones del
enemigo. Asi, pues, los buques a ruedas desempefiaban
principal papel en los combates, sirviendo de remolca-
dores a los navios de linea para conducirlos al fuego, 6
prestando su contingente, sélo en el caso extremo de que
la accion de ellos sirviera para definir la lucha.

La aplicacion del vapor en las armadas adquirid
realmente importancia, cuando se adoptd la hélice. De
Watt quedaba apenas un esbozo tendente a demostrar
que la espiral de Arquimedes era el punto de partida
para un nuevo propulsor. Sauvage y Ericsson hicieron
practica esta teoria, aplicando la hélice que hoy usamos,
ain cuando como se ha dicho, la hubiese ya adoptado
Stevens.

Para aplicar el nuevo propulsor, se ide6 dotar a los
navios de vela, entonces existentes, de maquinas auxi-
liares, no introduciendo otra modificacion en sus formas
generales que la que se necesitaba practicar en la popa
para la adicion de una hélice, y ganando en los pesos
de la maquina sobre la porcion del exponento de carga
consagrado a las provisiones.

Bien pronto se pensdé que el vapor debia ser el prin-
cipal motor del buque de guerra, por lo que era nece-
sario aumentar considerablemente la potencia de la ma-
quina; pero, no se queria modificar ni la composicion
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de la artilleria de los navios ni su disposicion: se que-
ria también conservar en ellos un velamen tan potente
como fuera posible, y por ultimo no se queria reducir
el aprovisionamiento a menos de tres meses.

Para llenar las condiciones exigidas era necesario
un aumento en el desplazamiento, aumento que, a pesar
de una grande fineza dada en las lineas del casco, per-
mitiendo una utilizacion mayor del trabajo producido por
la méaquina, llegd a 800 tons.

Dupuy de Lome, notable ingeniero naval de la ma-
rina francesa, estudiante infatigable y cuyo nombre va
ligado a una reforma radical, obtuvo este exceso de des-
plazamiento dando un ligero aumento a la eslora y una
notable disminuciéon en la manga. Rasandose en el sis-
tema, cre6 el Napoleon, cuya quilla fue puesta en Tou-
lon en Enero de 1848 lanzédndolo ya armado en 1852.
El Napoleon realizd todas las condiciones del problema
propuesto y pasé durante muchos afios por el tipo mas
perfecto de buque de combate. Con una maquina de 900
caballos que le daba una velocidad de 12 nudos (lo que
parecia enorme entonces), y que le permitia luchar ven-
tajosamente contra la mar gruesa y los vientos, tenia la
artilleria, la tripulacion, el velamen, y las provisiones (1)
de un antiguo navio de segundo rango, presentando no-
tables cualidades nauticas.

El velamen y los viveres del Napoleon le permitian
hacer largos cruceros, pero su radio de accion militar
no podia extenderse mas alla del camino que le hacia
recorrer la provision de carbon, la cual era de ¢ dias a
toda velocidad. ! Y he aqui como esta reduccion del ra-
dio de accién venia a ser una consecuencia fatal de la
adopcion del vapor !

Las mejoras que en la elaboracion del hierro ofre-
cian las maquinas a vapor, indujeron a los ingleses (que
poseian ricas materias primas) a curvarlo y estirarlo en
ldminas, construyendo con ¢l buques. Las construcciones
de hierro fueron también adoptadas en Francia; pero

(1) Hagamos notar aqui que la invencion de los destiladores a vapor (muy perfecciona
dos después) permitian ya reducir considerablemente la provision de agua dulce.
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penetraron tarde en el dominio de la marina de guerra,
porque la teoria sentada en este pais daba romo un he-
cho que el rumbo producido por un proyectil que diera
contra un casco de madera, era menos dafioso que el
que producia en un casco de hierro, a causa de la elas-
ticidad en las fibras de que la madera esta compuesta.

Los adelantos navales no se limitaron a la propul-
sion y a la arquitectura; sin las bombas expelentes a
vapor no existirian los diques de carena; sin la traccion
mecanica por medio del vapor, todavia alariamos los
buques a tierra a fuerza de brazos, en tanto que hoy se
hace esta operacion en breves momentos: por el vapor
existen los diques flotantes, y gracias a ¢l, en fin, se
obtienen velocidades que habrian parecido fantasticas a
nuestros padres.

Pero todos estos adelantos han tenido que hacer su
evolucion dentro del circulo de hierro que la increduli-
dad les creaba, incredulidad que tardd6 mucho en morir,
puesto que en pleno afo 41, toda una ilustracion marina,
toda una gloria francesa, el Almirante Baudin, en fin,
declaraba en el parte oficial referente a la toma del cas-
tillo’San Juan de Ulloa, en M¢jico , que los dos vapores
llevados como auxiliares de su escuadra, eran dos pa-
tracas que tuvo que darles el papel de meros especta-
dores (1).

El marino de Trafalgar se revelaba, no podia confiar
al vapor el éxito que siempre habia obtenido con la
vela. Su triunfo no fue por eso menos glorioso, pero en
los anales del arte naval el nombre de Baudin tiene for-
zosamente que ponerse en tela de juicio, ante una opi-
nion que amengua un tanto su reconocida fama y peri-
cia en los asuntos del oficio.

La artilleria, entre tanto, hacia progresos, creando un
poder ofensivo que no podia formar paralelo con los ele-
mentos defensivos hasta entonces conocidos. La despro-
porcion entre los componentes de lucha se evidenciaba
cada dia. Era necesario que una conmociéon europea Vi-
niera a despertar al ingenio del marasmo en que se ha-
llaba sumido, para equilibrar las fuerzas. La guerra de
Crimea se presenta como ocasion propicia.

(1) “L’Almiral Baudin” por Jurien de la Graviere.
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Veremos mas adelante, que cupo a Francia el honor
de la jornada, fijando la primera etapa en la revolucion
naval cuyo producto hoy disfrutamos.

CAPITULO II.

Guerra de Crimea

1
RESENA HISTORICA

Causas determinantes de la guerra—Esfuerzos de la politica rusa para evitar convenios
entre Francia e Inglaterra—Esfuerzos de Francia buscando la amistad de esta ulti-
ma—Demostracion naval francesa en Salamina—Desengafios y esperanzas que ella
produce—Combates preliminares Triunfos de la Turquia—El desastre sufrido en
Sinope por la escuadra turco-egipcia provoca la Convencién de Londres y con ella
la alianza con Turquia de Francia e Inglaterra.

En Crimea, comarca del imperio moscovita, llena de
recuerdos historicos y unida intimamente a la civiliza-
cion oriental por sus tradiciones, es donde se desarrolla
una de las mas sangrientas guerras del presente siglo,
produciendo innovaciones en las marinas de guerra que
pueden considerarse como punto de partida de la guerra
naval moderna.

Las fértiles tierras de Yaila, lugar preferente de la
aristocracia rusa, porque encuentran en ella los benefi-
cios de un clima benigno, es el teatro principal de esta
titanica lucha, en que el poder de occidente se mide con
el del coloso del norte para vencerlo después de cuan-
tiosos sacrificios.

El nombre de Cristo vuelve a presentarse otra vez
como ensefia de guerra: el Czar cismatico quiere ejercer
el protectorado exclusivo sobre el santo-sepulcro y una
nacidon catdlica y otra protestante se oponen a ello por
creer amenguados sus derechos de creyentes. Una nacion
mahometana (*) entra también en el concierto de las
protestas, no solo porque veia en las aspiraciones rusas
un atentado a su soberania, sino también para respon-
der a exigencias de la politica, que en esta ocasion im-

(*) La Turquia.
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ponen la fusion de ideas religiosas, y que por otra parte
complementan la obra que a costa de un sacrificio em-
prendio6 el gran republico de Judea.

Pero la proteccion sobre el santo sepulcro era el
pretexto que buscaba Rusia para provocar la contienda;
en realidad, necesitaba llenar un ideal que hacia tiempo
germinaba en su mente: el asiento de su poderio en Ia
historica capital del imperio griego. Otra causa también
existia, generadora del mal: el estado social de la Eu-
ropa, que tras de estar dividida, no miraba con buenos
ojos el restablecimiento del imperio en Francia, temien-
do, sin duda, que la ambicion de Napoleon el Grande se
hubiera trasmitido a su sucesor.

La lucha se inici6 primero en el campo de la diplo-
macia, y fue Constantinopla el centro de ataque de las

provocaciones rusas. El principe de Mentschicoff, enviado
del czar para reclamar con toda altivez ante el gobierno
de la Sublime-Puerta los derechos que su amo ambicio-
naba para su doble poder temporal-espiritual, hizo todo
género de imposiciones, que interpretadas por el lenguaje
corriente que en estos casos emplean las naciones, signi-
ficaban una declaracion de guerra.

Mientras se preparaba el terreno para efectuar Ia
obra de conquista que con habilidad urdia el soberano
de Rusia, su prevision se encaminaba a explorar la ac-
titud que en la emergencia a producirse observarian las
potencias occidentales, tratando por todos los medios a
su alcance de separar Inglaterra de Francia. Esta Tlti-
ma nacion a su vez seguia con cuidado la marcha do
los sucesos, y temiendo que Rusia e Inglaterra llegaran
a un acuerdo, envid su escuadra a Salamina. La escua-
dra inglesa que se encontraba en Malta, no se asoci6 a
esta demostracion naval, con gran contento de Rusia que
veia un obsticulo menos en su camino a Bizancio, y
gran desengafio de Francia que veia un afiliado menos a
su politica. Bien pronto los acontecimientos demostraron
que las satisfacciones y desengafios eran prematuros.

Mentschicoff, que trataba con verdadera descortesia
al gobierno turco, presentd un ultimdatum que fue recha-
zado. El 21 de mayo de 1853, salid6 este personaje de
Constantinopla y el 3 de julio los rusos pasaban el Pruth
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comenzando la guerra de hecho, pues si bien la declara-
cion de la ruptura de hostilidades no parti6 de Turquia
hasta el 4 de Octubre, la invasion de los principados
danubianos por Rusia, dio origen a una situacion espe-
cial que debe considerarse como inauguracion de la
campana. El gabinete ruso declar6 que continuaria ocu-
pandolos, mientras no recibiera una satisfaccion a sus
pretensiones, y para no alarmar a las potencias occiden-
tales, agregd que se limitaria a una guerra defensiva.

A fines de octubre de 1853, los turcos cruzaron el
Danubio mandados por el intrépido Omer-Baja, teniente
del ejército austriaco que, habiendo tenido la feliz idea
de abjurar su religion, habia encontrado en el mahome-
tanismo que abrazd con calculada fe el mejor escalon
en que posar el pie para trepar de un solo salto al grado
de general.

Librése la primera batalla en Oltemitza: los rusos
fueron derrotados. El pigmeo tenia bastantes fuerzas para
parar los golpes del gigante! Los vencedores que lo eran
en escaso numero creyeron conveniente no comprometer
el éxito de la jornada, repasando al efecto el camino
hecho, sin poder marchar sobre Bucarest como estaba
apuntado en el plan.de operaciones. En Calafat, frente a
Widin, también fueron los rusos derrotados, fortificandose
los turcos en la margen izquierda del rio. El principe
de Gortschacoff, general en jefe del ejército ruso, vio
asi cortadas sus comunicaciones con Servia, encontrandose
en una posiciéon por demas afligente. La Europa, que se-
guia anhelante la marcha de estos acontecimientos no
pudo menos de reconocer en Omer-Baja a un sabio
tactico y esforzado guerrero.

Hasta entonces la politica europea era de especta-
tiva y de wvacilaciones. La lucha no estando atn bien
definida, mantenia la reserva en el animo de las demads
naciones, sin que osara traspasar el circulo que la pru-
dencia y las conveniencias diplomaticas habian trazado
entre ellas. Un acontecimiento inesperado vino a definir
la cuestion, definiendo a la vez las posiciones respectivas
que habian de adoptarse.

El 30 de noviembre, una escuadrilla turco-egipcia
fondeada en el puerto de Sinope, fue sorprendida y des-
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truida totalmente por una division de la armada rusa,
a pesar del valor heroico con que los turcos se defen-
dieron.

Europa se alarmo, surgiendo de esta alarma una
estrecha inteligencia entre Francia e Inglaterra. Después
de una tentativa de reconciliacion que por formula hizo
el emperador Napoledon III, los embajadores de ambas
potencias salieron de San Petersburgo y el 10 de abril
concertaron una alianza ofensiva y defensiva con la
Turquia.

El 3 de enero las escuadras de las mencionadas po-
tencias, fondeadas en el puerto de Tenedos, cruzaron
los Dardanelos; el 5 penetraron en el mar Negro: el 27
sus gobiernos exigieron al czar Nicolas la evacuacion
de los principados danubianos antes del fin de abril, y
el 17 de marzo, no habiendo obtenido contestacion y sa-
biendo que los rusos, pasando ya el Danubio, avanzaban
por la Dobrucha, declararon la guerra a Rusia y el 10
de abril firmaron la Convencion de Londres, por la cual
se comprometieron a poner en pie de guerra 70.000 hom-
bres.

La lucha qued6 iniciada con la ventaja para Rusia
de sostenerla a las puertas de casa. Veremos en seguida,
ajustandonos al objeto de nuestro libro, cual fue el rol
de la marina en ella.

I1

Campo de accion y elementos de los combatientes.

Principal rol de las escuadras combinadas— Nuevos factores de lucha que se presentan en
esta guerra — Beneficios que ellos producen a la marina mercante — Fuerzas navales
de los combatientes — Ventajas que da el propulsor a hélice en los buques de los
aliados sobre el de ruedas que poseian ios buques rusos — Teoria sentada sobre el
combate de buques con fortificaci — Modificaci introducidas en éstas por va-
rias autoridades militares.

Las escuadras combinadas de Inglaterra, Francia y
Turquia, y mas tarde la de Cerdefia, practican una serie
de operaciones que resumiéndolas en una sola, tienen
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por principal objetivo el ataque de buques a fortifica-
ciones, en combinacion muchas veces con los ejércitos
de tierra. Adquiriendo mayores proporciones el plan
trazado por los aliados, a medida que se desarrollaban
nuevos acontecimientos, la accion de éstos se extendid
hasta el mar Baltico, el mar Blanco y aun el de Oketsk.

En esta guerra se inici6 el empleo de la coraza en
los buques como arma defensiva, dandole una solucion
mas inmediata de la que se esperaba obtener con los
viejos navios de tres puentes. Las minas submarinas re-
nacen del olvido en que se hallaban desde que intentd
aplicarlas el gran Fulton, y se presentan en la escena
con gran descontento de los coaligados que, educados
en la lucha franca y caballeresca que proporcionan los
elementos iguales, no admiten como arma razonable a
la traicion. El cafion rayado hace también su aparicion
borrando en un minuto de la Historia Naval, la pagina
gloriosa de los abordajes.

Como reflejo natural de las nuevas construcciones
que se emprenden en esta guerra, las marinas mercan-
tes de los distintos estados europeos sufren también un
cambio radical dando al fierro el sitio prominente que
hoy ocupa, con lo que queda sentada la doctrina, que la
guerra tras de virilizar a los pueblos aguza al ingenio,
dando obras que aun cuando llevan un bautismo de san-
gre benefician a la humanidad: doctrina que, aunque
bien susceptible de ser discutida, en esta ocasion quedo
demostrada en parte.

Veamos, entré tanto, cuales eran, los elementos na-
vales con que contaban los combatientes y citemos por
ser los mas importantes los de Inglaterra, Francia y
Rusia.

Siendo Inglaterra la soberana de los mares, poseia
el mayor numero de buques, destinados no s6lo a man-
tener incolume esta soberania, sino también a velar por
los intereses de sus stubditos en las lejanas tierras de
que es hasta hoy sefiora — Al iniciarse la guerra de Cri-
mea contaba con 70 navios de linea, 100 fragatas y un
conjunto nada despreciable de buques menores. Formaba
parte integrante de esta poderosa flota, el valioso con-
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tingente que le daba su colosal marina mercante. El
personal que servia a esta Ultima, agregado al que exis-
tia en la de guerra, sumaba un buen total de comba-
tientes.

Confesemos si a fuer de justicieros, que la oficialidad
de esta gran nacion estaba demasiado imbuida en el
Nelsonismo, soberbia religion nacida de una epopeya de
sangre; pero que soOlo les ensefiaba a amar la gloria, sin
recordar que en la lucha que iban a emprender tenian
que manejar nuevos elementos, no bastando que estuvie-
ran preparados para ser héroes, sino también hombres
de ciencia.

La Francia poseia: 40 navios de linea, 50 fragatas
y otras tantas corbetas, con tripulaciones, si no tan nu-
merosas mucho mas selectas que las inglesas. Sus oficia-
les estudiosisimos habian pasado sin hesitacion de una
era a otra, asimilandose a las exigencias de la época con
esa sorprendente facilidad que distingue a la raza latina.
Sumando el nimero de buques importantes que poseian
las dos grandes potencias occidentales, tenemos, pues, un
conjunto de 110 navios de linea y 150 fragatas, a los que
agregando 10 navios de linea y 15 fragatas de la mari-
na turco-egipcia, se forma un total de 285 buques de
combate. Poseian ademas los coaligados, arsenales do-
tados de todo género de elementos y una floreciente
industria nacional que influyé no poco en el éxito de la
jornada.

La Rusia poseia: 60 navios de linea, 30 fragatas y
una cantidad considerable de buques menores en el
Béltico y en el Caspio. La Finlandia le suministraba
marineros tan buenos como los de Francia e Inglaterra,
con la ventaja sobre éstos, de estar mas connaturaliza-
dos con el inclemente clima de Jas regiones del Norte.
Fuera de esto, poseia Rusia un cuerpo llamado Tripu-
laciones de la Flota, especie de reserva a la que se entraba
a servir de 20 afios y se salta de 40. Esta reserva, aun
cuando representaba un magnifico contingente adolecia
de un defecto capital: carecia de practica marinera, en
razon a que el gobierno utilizaba sus servicios como
tropa desembarcada, dandoles el cuidado de distintas
guarniciones militares. Los oficiales muy instruidos, es-
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taban al dia de los adelantos que se producian, distin-
guiéndose sobre todo como artilleros y como manipula-
dores de las minas submarinas de que ya hemos hablado.
Sus buques, aunque eran de madera en su mayoria,
estaban armados con cafiones de calibres muy potentes
para la época.

La configuracion geografica de Rusia ha exigido
siempre la division de su flota en tres secciones: la del
mar Baltico, la del mar Negro y la de los mares po-
lares.

La seccion del Baltico tenia por arsenales a Crons-
tadt y a Sveavorg, reputados como inexpugnables, me-
diando entre ellos, como centinela avanzado, la fortaleza
de Bomarsund en el archipiélago de Aland.

La secciéon del mar Negro tenia por arsenal a Sebas-
topol, plaza fortificadisima y vasta, a la que se agregaba
Oddessa, situada en la margen derecha del Illamado
puerto imperial. A lo largo del Bug, cerca de la con-
fluencia con el Dnieper, erguiase el arsenal fluvial de
Nicolajef, al cual prestaban proteccion Kinburn y Ok-
zakof.

Por apatias bien censurables en una raza fuerte y
emprendedora, la industria maritima no se habia desarro-
llado en Rusia en grande escala, y aun cuando el czar
Nicolds hiciera por su patria analogos esfuerzos a los
que hizo Pedro el Grande para regenerarla, cayod venci-
do en la lucha. Los mercados extranjeros (con especia-
lidad del inglés) habian formado en su suelo el mono-
polio de trabajos que solo debieron salir de manos mos-
covitas. jConquistas pacificas de la industria que han
dado muchas veces mejores frutos que las mas sangrien-
tas batallas !

Aparte de esta circunstancia, que 110 dejaba de pre-
sentar serios inconvenientes, el pais era rico en hombres
y en materiales: “s6lo los bateleros del Volga y del Ural
habrian sido bastantes para tripular con creces las flotas
de los coaligados, los bosques de Moscovia para construir
sus buques, asi como el cafiamo y la brea que ellos pro-
ducian para formar la cabulleria (*)... pero esta riqueza
no se explotaba.

(*) “Storia Generale della Marina Militare”, por A. V. Vechj
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Teniendo en cuenta todas estas circunstancias, facil
es ver que la lucha iba a ser desigual, porque tras de
las omisiones a llenar en Rusia, y que acabamos de di-
sefiar, el hecho mismo de tener dividida su flota le qui-
taba la homogeneidad de accion requerida. Agréguese a
esto que todos los buques de esta nacion eran a ruedas,
mientras que en los buques de los coaligados el propul-
sor a hélice se habia abierto camino rapidamente con
lo que encontramos una ventaja mds para los segundos,
aun cuando no se pudiera aprovechar, pues que excepcion
hecha del combate de Sinope, de que nos ocuparemos
mas adelante, los buques rusos poco tuvieron que hacer
con sus cafiones.

Contribuia también en mucho a producir esta dispa-
ridad de -elementos, la forma autocratica del imperio
moscovita y sobre todo, la persona del soberano reinante
que aunque dotado de grandes condiciones de caracter,
poseia esa obstinacion fatal que ha caracterizado siem-
pre a los descendientes de Pedro el Grande, los que lla-
mandose gobernantes por derecho divino, sélo ven en la
consumacion de sus actos designios de la Providencia.

De aqui que una voluntad unica arrastrara la na-
cion a la guerra sin estar preparada para ella : de aqui
también que esta nacidn, victima inconsciente de esa vo-
luntad, tuviera que verter mucha sangre para satisfacer las
ambiciones do un hombre.

Los combates producidos entre escuadras y fortifica-
ciones hasta poco antes de iniciarse la campafia de Crimea,
habian comprobado, aparentemente, la superioridad de
las primeras sobre las segundas, y tan arraigada estaba
esta idea, que hemos visto afios después, reproducirse el
caso temerario, aunque quijotesco, de que fondeara un
buque frente a wuna fortificacion para trabar combate
con ella. La guerra entre prusianos y daneses ocurri-
da en 1848, hizo variar de rumbo a la opiniéon militar,
dando a la teoria adoptada formas inversas, pues que
en la mencionada lucha los buques sucumbieron al tiro
bien dirigido de los cafiones de tierra.

(*) Me refiero al « Guardia Nacional,» frente a Cuevas.
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Ante un hecho tan incontestable, las autoridades
militares en boga al iniciarse la campafia, establecieron
el siguiente principio: «Una bateria de cuatro piezas de
grueso calibre, bien situada y bien servida, debe poner
fuera de combate a un navio de 120 cafiones». Este afo-
rismo que llego a formar escuela, figuraba en Francia
en un volumen oficial titulado Aide Memoire d'Artiilerie.
El Teniente General inglés Douglas, en su clasico tratado
« A Treatise of Naval Gunnery », haciéndose eco de la
opinién general, habia escriio: Se admite generalmente
que cuatro cariones de 18 o de 24, protegidos por un
muro y servidos convenientemente, equivalen a un navio
de linea, y que es casi imposible que el fuego de éste des-
truya un fuerte aun cuando se acercara a tocar con
los penoles de sus vergas las murallas. »

No cuadra a la ciencia militar usar el axioma, Sino
el teorema, y la demostracion de los que se acaban de
citar habia costado una dolorosa experiencia. Lord Ex-
mouth, en Argelia, habia probado a sus propias expensas:
que el tiro ya fuere directo u oblicuo, no era morti-
fero, sino cuando algun afortunado proyectil penetraba
en una tronera, en tanto que una bala que diese sobre
un buque ocasionaba serios estragos, produciendo incen-
dio 6 sembrando la muerte en la tripulacion.

Ya en las guerras del primer imperio se tenia el
ejemplo de una escuadrilla comandada por Sidney Smith,
compuesta de un navio de 80 cafiones, de una fragata
de 38 y de una corbeta de 28, que en Coércega habia
sido impotente para reducir una torre de piedra armada
con dos cafiones de afustes circulares.

Hasta el afio 1853, las marinas conocian y practica-
ban tres clases de tiro contra fortalezas, a saber: el tiro
directo lleno, el tiro directo oblicuo y el tiro curvo.
Los dos primeros se hacian con balas macizas, corres-
pondientes a los calibres de a bordo que como maximum
lanzaban proyectiles de 30 kilos de peso, 6 también con
granadas O balas huecas que llamaban obuses, las cuales
eran arrojadas por cafiones de recamara inventados por
Paixhans. El tiro curvo se conceptuaba mortal, dirigién-
dolo ad hoc sobre la Santa Barbara de una bombarda

0 sobre un polvorin.
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Para dar a esto tiro mayor eficacia se inclinaba el
buque, trasportando los pesos de una banda a otra y
haciendo la punteria a la mayor elevacion posible.

Recordemos aqui, a proposito de esto, el bombardeo
de Argel por Duquesne y D’Estrees, al de Génova por
Duquesney, al de Copenhague por Nelson y Gambier,
hechos todos que indujeron a De Blois, a expresarse en
los siguientes términos, que estan consignados en su
Traite des Bombardemens:

Los bombardeos efectian conquistas con menor con-
« sumo de tiempo, de municiones y de sangre, que con
« los sitios metodicos. »

« Pocos dias bastan para destruir con las bombas
«una plaza. »

Los eclementos de defensa en tierra consistian: en
baterias de casamata, si estaban situadas en un bajo, y
en baterias de barbeta si estaban en las alturas. Para
la artilleria de ambas se usaba, ademas de los proyec-
tiles comunes a los buques, las balas rojas, las cuales
aumentando de volumen por la dilatacion que daba el
calorico, recorrian trayectorias mas rasantes a expensas
de la disminucion del viento, cuando el proyectil pasaba
por el anima de la pieza. Por lo que se podia considerar
a la bala roja como proyectil forzado.

Militaban a favor de las fortificaciones de tierra
otras circunstancias: veamos cuales eran ellas.

El buque al efectuar un disparo envolvia en una
nube de humo su casco, pero dejando visible su arbola-
dura, con lo que quedaba subsistente el blanco para los
artilleros do la costa.

El maximum de municion de un buque (no olvidarse
que nos referimos a los navios entonces en boga), era de
80 cargas por pieza, pudiendo asi ocurrir que en el ar-
dor de la lucha se concluyera el aprovisionamiento de
polvora, teniendo entonces que abandonar el campo de
accion.

Las fortificaciones, en cambio, disponiendo de mayor
espacio, poseian vastos almacenes de podlvora y municio-
nes, distantes pocos pasos de las piezas. Ademds (y
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esta es otra consideracion que debe tomarse en cuenta),
las construcciones de madera empleadas en los buques
hacia en ellas mas facil la propagacion de un incendio
a diferencia de las fortificaciones que construidas de
maniposteria, podian considerarse inmunes.

En las fortificaciones, el muro presentaba — si la
bateria era de barbeta — el perfil bastionado. Algunas
veces (y este era el caso en Cronstadt como en Sebasto-
pol), las fortificaciones se Componian de varias oOrdenes
de baterias superpuestas, que se desarrollaban siguiendo
una curva de largas lineas quebradas, evitando asi el
dafio que podia producir el angulo muerto y el blanco
facil que ofreciera el saliente.



Los recientes progresos de la marina

(DE LA MARINE DE FRANCE; TRADUCIDO POR F. L. D.)

La Velocidad.

Si para los buques mercantes la velocidad es un
factor importante, esta cualidad es mas preciosa para los
buques de guerra.

Un pais que poseyera una flota superior en numero
y compuesta de buques bien armados, podria ver todos
sus puertos bombardeados sucesivamente por una flota
débil, pero mas rapida, puesto que esquivaria cualquier
combate; por otro lado seria también impotente para po-
ner trabas al comercio del enemigo, hecho por wvapores
de gran velocidad.

Torpederas. En la clase de torpederas se han rea-
lizado grandes progresos en la velocidad, sobre todo en
Francia. Hace poco tiempo se creia feliz resultado cuando
la velocidad alcanz6 a ser mayor que 20 nudos en estos
pequefios buques.

En 1891, alcanzamos a 21 nudos y algunos décimos
con el Téméraire, el Alarme, y las torpederas nimeros
130 a 132, 136 a 138, y ademas con el 134 (Normand) y el
Eclair (Société de la Meéditerranée), sobrepujaron a 21
nudos.

En 1892, el Veloce y el Grondeur (Société¢ de la Mé-
diterranée), dieron respectivamente 23°7 y 22°8. El Dragon
(Normand) llego hasta 25 nudos.

Los torpederos de alta mar Tourmente y Argonaute
(Chanties et Ateliers de la Loire), deben realizar una
velocidad de 23°5; el Corsaire, construido por la misma
y actualmente en prueba en Chesbourg, debe dar 25°5;
el Mousquetaire (Forges et Chantiers de la Méditerranée),
24°5. La velocidad prevista para el Filibustier y el Ariel
(Normand) es de 24°5; la garantida para el Chevalier
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también de 24n 5; pero después del éxito obtenido por Mr.
Normand con el Granadler y Lancier, es seguro que sus
velocidades seran notablemente mayores. El Lansquenet
(Mr. Oriolle) debe correr 26 nudos, segin los términos
del contrato. La perfeccion en las formas del casco,
unida a la potencia de su maquina y calderas, pueden
hacer esperar que realice facilmente ese programa, si no
tiene exceso de carga. El éxito del Lansquenet, sera
muy interesante para la marina, pues siendo su costo
relativamente poco elevada, permitirdA comprar un gran
numero de torpederos sin aumentar las erogaciones.

No obstante, para juzgar esos resultados, no hay
que olvidar que desde varios afios ya los astilleros de
Schichau, de Eibing, han provisto a diversas potencias,
particularmente a Alemania y Rusia, de torpederos de
un andar de 26 nudos a 26" 5. Y aun sé afirma que los
ultimos grandes torpederos Schichau, habian alcanzado a
2775, lo que no es extrafio si se piensa que el Adler, cons-
truido en Elbing para el gobierno ruso, ha realizado en
la primavera de 1889 una velocidad de 2655, en una
prueba de dos horas, después de haber dado una media
de 2740, durante la primera hora. El torpedero espafiol
Ariete, construido por Thornicroft en Chiwick, pasa por
haber dado 26 nudos en julio de 1887. Por otra parte,
se han puesto en grada en Inglaterra este afio veinte
contratorpederos de 220 toneladas, tipo Havock, cuya
velocidad prevista os de 27 nudos. Igualmente esta ve-
locidad se preconiza del otro lado del estrecho para
los torpederos que seran llamados en tiempo de guerra
a escoltar los buques mercantes en la Mancha.

Se ve que, a pesar del inmenso progreso realizado por
los astilleros franceses en el transcurso de estos ultimos
afios, en lo que conciermne a la construccion de torpederos,
ningun torpedero de alta mar que haya hecho actualmente
sus pruebas, es bastante rapido para poder ser considera-
do como un tipo de reproducirse corrientemente. Se puede
creer que otra cosa sucedera con el Forban, en gradas
en el Havre, que se construye segin los planos de Mr.
Normand. Este buque debe andar de 29 a 30 nudos.
La velocidad de 30 nudos es la mayor que se ha tratado
de realizar en ningin pais; habria interés en abordarla
francamente desde hoy para los torpederos de alta mar.
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Nos daremos cuenta facilmente del camino recorrido
en un lapso de tiempo relativamente corto, pensando que,
sobre recientes proyectos, se ha alcanzado 1000 caballos
vapor por metro cuadrado de la maxima seccion trans-
versal del buque, en lugar de 10, hace una treintena
de afios.

Acorazados y cruceros. En las otras clases de bu-
ques, el aumento de velocidades, siempre siguiendo una
progresion continua, ha sido menos acentuada; esto es
debido en parte a las otras condiciones que deben cum-
plirse, y por otro lado a que las principales marinas
extranjeras teniendo que terminar un programa de cons-
truccion muy recargado, han colocado relativamente
pocos buques en gradas desde hace algun tiempo. El gran
acorazado Royal Sovereign, ha dado una velocidad de
casi 18 nudos. En Italia se espera sobrepujar esta velo-
cidad con el Re Umberto. Los grandes cruceros, recien-
temente construidos no corren mas de 21 nudos; pero
esta velocidad suficiente cuando los vapores dan menos
de 20 nudos, en servicio corriente, parece llamada a ser
aumentada, y se puede sin temor de equivocarse, predecir
dentro de breve la puesta en gradas de cruceros de 23
a 24 nudos.

Vapores (Paquebots). Cuando se establecieron los
planos de la nueva flota de los Estados Unidos, se juzgd
que era necesario dar a los grandes cruceros (commerce
destroyer), una velocidad mas 6 menos de 20 nudos, para
que pudieran reunirse a los grandes vapores transatlan-
ticos, tales corno el Majestic, el Teutonic, el Fiirst
Birmark y el Touraine, que hacen la travesia de Europa
a América con una velocidad media de 19 a 20 nudos, (*)
como lo demuestra la tabla siguiente que indica la du-

() Se sabe que cu Inglaterra se cuenta la duracién del trayecto, no del puerto de
salida al puerto de llegada; pero simpl te de Roche’s Point cerca de Queenstown al
faro de Sandy-Hook. Esta manera de obrar se presta a algunas inexactitudes.

En la ida, por ejemplo, algunos capitanes toman por punto de partlda el instante
en que Fastnet desaparece del horizonte e indi como gad aquel en
que perciben el buque - faro do Sandy-Hook, en vez del mstante de arribar frente al
faro. Es bueno, cuando se encuentre en un diario un elogio a tal 6 cual buque, que ha
hecho una travesia extraordinariamente rapida, estar prevenido de estas advertencias, que
pueden permitir ganar tres 6 cuatro horas, sobre la duracion indicada para la travesia y
aumentar ficticiamente la velocidad de una manera apreciable.

Es de observar que son las i horas 22 minutos 53 segundos en Queenstown cuando
es medio dia en Sandy- Hook; a la ida el buque caminando en el sentido del sol, bene-
ficiaria un dia que duraria mas de veinticuatro horas; y al contrario, perderia en el regreso,
si no se tiene cuidado de corregir la duracién de manera a eliminar esta causa de error.
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racion de las notables travesias efectuadas en el curso
de estos ultimos anos, hasta la primavera de 1892, y las
velocidades medias correspondientes.

Esas velocidades que hace todavia poco tiempo
parecian un gran progreso, seran pronto sobrepujadas;
ya lo estdn: el vapor Campania, que ha alcanzado
en las pruebas la velocidad de 23 n. 18, acaba de efectuar
una travesia de Queenstown a Nueva - York en 5 dias 15
horas y 37 minutos, después de haber recorrido 2,864
millas; observando el cuadro precedente, se ve que bajo
el punto de vista de la duracion absoluta del trayecto,
hay una diferencia en detrimento del Campania entre
esta travesia y la llevada a cabo por el City of Paris,
en julio de 1892; pero si, como se debe hacer, se tiene
en cuenta la distancia recorrida, se ve que la velocidad
media de ruta del Campania alcanz6 a 21 n. 1, sobrepu-
jando en mas de 06 nudos la velocidad obtenida por
el City of Parts, que era el mas ligero hasta ese dia.
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El recorrido diario del Campania, ha sido respec-
tivamente de 509. 548, 521, 484, 532 millas durante los
cinco primeros y de 260 en la fraccion del tltimo dia.

El recorrido diario mas brillante, no ha sobrepujado
jamas de 520 millas; el de 548 millas es de lo mas notable;
corresponde, en efecto, a una velocidad media de 22 n. 83
para una duracion de 24 horas.

Los resultados de las primeras travesias del Campania
han sido naturalmente menos brillantes; no hay la cos-
tumbre de hacer desarrollar a las maquinas de los vapo-
res transatlanticos toda su potencia en sus primeros
viajes, estimando con razon que es bueno, antes de
aventurarse en esa via, dejar un cierto tiempo al personal
de la maquina para familiarizarse con los aparatos que
tendra que manejar.

Sin embargo, se habia ya notado mucho la travesia que
habia efectuado el Campania de Nueva-York a Queenstown
en 5 dias 17 horas y 39 minutos, ganando asi varias horas
a los vapores que hasta entonces hacian el viaje de re-
greso con la mayor rapidez. Resulta del cuadro prece-
dente que el trayecto de Queenstown a Nueva-York,
ofrece bastantes ejemplos de velocidad muy grandes; pero
que el regreso de Nueva-York a Queenstown no ha sido
jamas efectuado en tan poco tiempo (*).

No conocemos de una manera segura el nimero de
millas recorridas por el Campania en ese viaje, pero la
velocidad no ha debido alejarse mucho de 20 n. 5.

Si los dos vapores similares, el Campania y el Lu-
cania, son llamados a ser durante un cierto tiempo los
corredores mas rapidos del Atlantico, no parecen desti-
nados a conservar durante mucho tiempo esa supe-
rioridad.

El Campania estd todavia en su primera travesia;

(*) Si se examinan solamente las travesias mas rapidas, se ve que las mas grandes
velocidades corresponden en general al viaje de ida que es mas ligero que el de regreso.
Este hecho puede parecer anormal, pues el buque que va de América a Europa, esta favorecido
de una manera apreeiable por el Gulf-Stream y por los vientos reinantes que soplan du-
rante la mayor parte del afio de Este a Oeste. Sin embargo, en lo que concierne al viento,
si no se produce mecinicamente al tiraje en las hornallas por insuflacién 6 por aspiracion
de aire, es de interés para los vapores rapidos no ir en el mismo sentido del viento, pues,
como van tan ligeros 6 mas ligeros que éste no tienen tiraje.

Muchos de los nuevos vapores obtienen instalaciones para andar con tiraje meca-
nico, y esta objecion pierde desde luego su valor y es la travesia de regreso la que debe
efectuarse con todas las condiciones mis favorables. Esta conclusion esti conforme con lo
que se observa, comparando las velocidades de ida y de regreso, en un gran nimero de
vapores de gran velocidad, en lugar de sujetarse simplemente a las travesias mas rapidas
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el Lucarna, no estd ain en servicio, viene de ser lanzado
al agua y ya, de un cierto tiempo hay en construccion
en Inglaterra para la White and Star Line, un vapor que
debe andar 27 nudos en las pruebas y 23 nudos en el
servicio corriente, reduciendo a 5 dias mas 0 menos la
duracion del trayecto. El Gigantic tendra, dicen, 22.000
toneladas de desplazamiento y tres maquinas desarrollaran
una fuerza total de 45.000 caballos.

Esta velocidad superior asegurara a los buques
mercantes un gran valor en tiempo de guerra, emplean-
dolos como trasportes 6 como cruceros auxiliares.

Dado el caso de que los grandes vapores transatlan-
ticos, cuyos nombres hemos citado precedentemente,
tienen poco que temer de los cruceros mas rapidos, se
ve a fortiore, un Campania & un Lucania desafiar los
cruceros de todas las marinas, actualmente en servicio
0 en construccion. Entre estos ultimos, los tunicos que
al parecer tendran alguna probabilidad de ensayar una
lucha en velocidad con un Campania, sin mostrarse muy
inferiores, son los nuevos Commerce destroyer, de los Es-
tados Unidos, de los cuales el primero, que es el Columbia,
efectuara prontamente sus pruebas.

Parece, pues, que los grandes vapores no tendran que
temer, mas que a los pequefios torpederos. Cualquiera
idea que se haga sobre la guerra maritima, es evidente-
mente permitido admitir la posibilidad de semejante lucha
cuando se trata de un vapor que debe ser transformado
en crucero auxiliar.

En esta hipotesis, el vapor gigante tiene, a causa
de su masa, una resistencia muy superior a la de los pe-
quefios buques y no pueden ser alcanzados en alta mar,
sino con un tiempo extremadamente favorable si se ha
tenido cuidado de asegurar al torpedero de una veloci-
dad superior.

Por otro lado, si un Campania se presenta al agresor
por el través, es decir, en la peor de las circunstancias,
observaremos que, a pesar de su enorme longitud de 180
metros, tiene tantas probabilidades de ser tocado por un
proyectil corno un acorazado de 120 metros corriendo
15 nudos; ninguna mas.

Su aumento en longitud siendo exactamente com-
pensado por su gran velocidad, el tiempo durante el cual
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uno y otro buque ocupan una porcion determinada del
espacio, es idéntico en los dos casos.

Si el buque no se presenta por el través, la proba-
bilidad de ser tocado por un proyectil se hace natural-
mente menor que para un acorazado.

Para un Giganticc la velocidad encontrandose
aumentada en mayor proporcion que la longitud, la pro-
babilidad de ser tocado por un proyectili 6 un torpedo
es menor que para un acorazado.

Estas son nociones que es necesario tener siempre
presentes en la imaginacion, cuando se habla de cualquier
tipo de buque, pero principalmente de los cruceros auxi-
liares; pues si el valor militar de un buque de combate,
bajo el punto de vista ofensivo y defensivo, depende siem-
pre en una gran latitud de su velocidad, la importancia
de ese factor es aun mas considerable, cuando se trata
de un crucero auxiliar cuyo armamento es débil y que
no tiene otra proteccion que esa velocidad.

Es cierto, que la proteccion que consiste en quedarse
cuando se quiere, fuera del alcance del enemigo y reci-
bir, cuando se acerca, el menor numero posible de
disparos, puede ser en buena ley considerado como uno
de los mas eficaces.

En los buques de guerra, el aumento de la velocidad
ha sido facilitado por el empleo de nuevos materiales en
la construccion de los cascos y la reduccion de la unidad
de peso por caballo en las maquinas; pero el peso total
de las maquinas, necesario para desarrollar una fuerza
mayor, es sin embargo considerablemente aumentado, y
de eso resulta un aumento notable en las dimensiones.
Este aumento ha sido naturalmente mayor en los vapores
rapidos, cuyo peso del casco no ha variado sensiblemente;
mas el peso de las maquinas ha igualmente guardado su
valor elevado. Vamos a decir algunas palabras sobre
estas diversas cuestiones:

l.os nuevos metales

El acero dulce, empleado casi exclusivamente en la
construccion de los cascos, en el transcurso de estos ul-
timos afos, es un metalque tiene por caracteristicas:

Resistencia de 1a ruptura ........oeeeiencecncninene R = 43 kilogr. préximamente.

Alargamiento proporcional en la ruptura A/100=31%
Limite de elasticidad ... e ...... e =25 kilogr.
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Al lado de este acero, metales nuevos y muy dife-
rentes han tomado, desde hace poco tiempo, un sitio
cuya importancia es llamada a acrencentarse. Son : el
acero semiduro, el aluminio con una aliaciébn pequeia
de cobré y de bronces especiales, bronces de aluminio,
metal Roma, etC...........couu.e...

Esos bronces son utilizados, sobre todo, para la
construccion de submarinos en los cuales la potencia
motriz es producida por acumuladores, conteniendo un
liquido que corroe el acero, en el caso que uno de los
acumuladores se vaciara en la sentina. Los cascos de
los grandes submarinos franceses son de metal Roma.

El empleo de los otros dos metales tiene por objeto
la reduccion de peso del casco. Se habia de tal manera
disminuido el espesor en los pequefios buques, que habia
sido una imprudencia seguir asi, a no haberse tenido un
metal como el acero semiduro. (R=55 a 60 kilogr; a/100

=20 a 22 %; e = 31 kilogr. proximamente). La mayor
parte de las chapas y angulos que entran en la construc-
cion del Forban estan hechos de ese metal.

Para los entarimados, escotillas y otras diversas
piezas, cuyo papel es secundario bajo el punto de vista
de la solidez del casco, M. Normand ha hecho uso para
ese mismo buque de una aliacion muy ligera de aluminio
que tiene por caracteristica, R=17 kilogr; a/200 = 17%.
Como peso, esta aliacion difiere poco del empleado por
el ingeniero de construcciones navales Guilloux, en la
construccion del Yacht, Vendenesse, y construido segun
los planos de éste por la Sociedad de Forges et Chantiers
de Loire. Salvo algunas pequefias piezas de consolidacion
en acero, este buque estd enteramente hecho; los forros
y cuadernas, con una aliacion de aluminio a ¢ % de cobre;
ese metal susceptible de ser batido a mano, y tiene por
caracteristica R=20 kilogr; a/200 = 14 % después de
recocido y R=28 kilogr: an200 = 5 % después del mar-
tillare; el limite de elasticidad es en este ultimo caso de
4,5 a 5 kilogramos. La densidad es solamente de 2.92,
mientras que Ja del acero es 7,8. Resulta de experien-
cias hechas por M. Guilloux, en el Ilaboratorio de Ia
Escuela de Farmacia, que este metal, puesto tal cual es
en agua de mar, parece ser atacado mucho menos que
el hierro y el acero; el ataque se produce, sobre todo, de-
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bajo del agua a causa de la adherencia de las sales
cuyo nacimiento es favorecida en un laboratorio por la
ausencia de toda agitacion exterior. Cuando tenga una
mano de pintura, es de presumir que el ataque sera despre-
ciable. Este metal muy bueno para los pequefios buques,
bastante cortos, tales como el Vendenesse, no presenta
ciertamente las cualidades requeridas para ser utilizado
en la construccion de buques largos y en fin, a menos
de hacer sufrir grandes modificaciones en la armadura
que debe ser hecha, en todos los casos, con un metal
muy resistente. Pero en el estado actual, se puede ya
servirse para confeccionar ciertas cubiertas, tabiques y
superstructuras.

Peso de las maquinas

La reduccion del peso del aparato motor y de eva-
poracion presenta un interés evidente cuando se trata de
maquinas maritimas; por eso tenemos necesidad de insis-
tir sobre su importancia. Se han preocupado mucho en
este sentido, durante estos ultimos afios, principalmente
para los buques de guerra. Operando en el nGmero
de revoluciones se puede aligerar el peso de una
maquina sin cambiar en nada su funcionamiento econd-
mico. También han llegado a construirse maquinas de
1,200 caballos que han dado mas de 350 revoluciones
(Corsaire, Mousquetaire, etc...), mientras que antes un
andar de 100 revoluciones habria parecido muy rapido
para aparatos de esa importancia.

Es imposible apreciar hasta que limite se puede lle-
gar a la aceleracion del andar; eso depende a la vez de
la solidez del casco, de su modo de construccion y del
cuidado tomado en la ejecucion. Este ultimo punto, espe-
cialmente, tiene mas importancia que lo que se supone
generalmente. Asi podriamos citar dos buques semejantes,
de los cuales uno tiene un cierto andar, trepidaciones muy
marcadas, mientras que el segundo, construido con un
poco mas de cuidado, puede alcanzar su maximum de
revoluciones sin vibrar. La cuestion de vibraciones es
una de aquellas que en estos ultimos tiempos han lla-
mado especialmente la atencion de los ingenieros; atafie
esto tanto a los constructores del casco como a los
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constructores de maquinas, y si combinan sus esfuerzos,
nos parece que llegardn a considerar como aceptables
velocidades de 400 a 450 revoluciones, que ya se ha
abordado y aun sobrepujado para ciertos torpederos,
pero con alguna vacilacion.

Las maquinas de los ultimos torpederos 147 a 135
(Normand), son todavia mas livianas; apenas pesan 22 a
23 kilogramos por caballo, comprendidas las calderas con
agua.

El peso de las maquinas de los vapores que alcan-
zaban hasta hace poco todavia, 230 a 240 kilogramos
por caballo, es aproximadamente de 200 en los nuevos
vapores rapidos. Se concibe que se titubee en aceptar pa-
ra las maquinas de esos buques reducciones de peso tan
grandes como para los de combate, siendo las condicio-
nes de funcionamiento todas diferentes. Un gran vapor
debe hacer la travesia de Europa a América a toda ve-
locidad 6 poco menos. Un buque de guerra no debe ca-
minar a gran velocidad, sino en casos excepcionales,
cuatro 0 seis horas y hasta en ultimo extremo muy ra-
ramente todavia, una 6 dos horas; el resto del tiempo va
a 10 6 12 nudos solamente. Se puede, pues, admitir para
las maquinas de los buques de guerra un mayor numero
de revoluciones 6 una' mas grande ligereza, sin tener
que temer, como si se tratase de los vapores, de ver sus
organos moviles cansarse y romperse al cabo de un
tiempo relativamente corto bajo la iniluencia de las vi-
braciones repetidas. Sin embargo, la diferencia del sim-
ple al doble, que existe actualmente entre el peso por
caballo de las maquinas de los cruceros y los vapores,
no esta absolutamente justificada, si se piensa en
el rol que se quiere hacer jugar hoy dia a los primeros
de esos buques en tiempo de guerra. Deben, en efecto,
no solamente poder dar durante algunas horas caza a
los vapores, sino también escoltar buques de comercio
de gran velocidad 6 bien hacer servicio de exploradores
(éclaireurs). Luego, el peso de las maquinas de los cru-
ceros en construccion en Francia, Inglaterra e Italia, no
sobrepujan en ningin caso de 100 kilogramos por ca-
ballo : si este numero es admisible, como lo pensamos,
se ve que se podra, sin peligro, realizar una ganancia
muy notable sobre el peso de las maquinas de los vapo-
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res, tomando por ejemplo, 140 6 150 kilogramos por ca-
ballo para mas seguridad.

Habria todavia que decir algunas palabras del bene-
ficio notable que se ha llegado a realizar sobre las ma-
quinas recientes, bajo el punto de vista del gasto
del combustible y del andar economico. Desde la
adopcion de las maquinas de triple y cuadruple expansion,
el consumo de carbon por caballo y por hora baja fre-
cuentemente a 0 kil. 75 y 0 kil. 70 y menos aun, en lugar
de 1 kil. 20 y 1 kil. 10 con las maquinas de doble ex-
pansion construidas hace una decena de afios. Consumos
de 0 kil. 60 a 0 kil. 65 no son ya raros en el dia; pero,
en un trayecto de larga duracién, como el de Europa a
América, no se llega nunca a gastar menos de 0 k. 75.
La economia del carbéon es a lo que se debe cuidar ante
todo, que se trate de un buque de comercio 6 de un buque
de guerra; en un vapor conviene reducir al minimum el
aprovisionamiento del combustible necesario para hacer
con seguridad un camino dado, pensamos que en un buque
de combate, la ganancia realizada debe ser mas bien em-
pleada a aumentar el radio de accion que ha de dismi-
nuir el tonelaje; los valores que se habian atribuido a
la distancia que debian recorrer los buques de diversos
tipos, hace algunos afios, eran habitualmente muy pe-
quefios en todas las marinas.

En fin, el gran poder calorifico del petroéleo permite
aumentar notablemente la producciéon de las calderas
empleando la combustion mixta de carbon y petroleo,
siendo el peso del combustible menor. Los ensayos a lo
que dio lugar la combustion mixta con los quemadores
de Allert, Holden, etc. . . . , son muy conocidos para que
sea necesario insistir sobre esta cuestion. Bien que la
economia del peso realizado por ese método, merece to-
marse en consideracion, no es el punto que se tuvo prin-
cipalmente en vista sobre los buques donde se ha aplicado
ese sistema. En la marina de guerra, se ha tratado so-
bre todo de encontrar un medio eficaz para aumentar la
produccion del vapor de una cantidad notable, 20 % por
ejemplo, lo que puede permitir desarrollar mas caballos
de fuerza a la maquina, y aumentar un poco la velocidad
del buque en caso de necesidad; se ha visto igualmente
la ventaja de pasar muy rapidamente de una produccioén
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pequefia a una produccidon intensa, lo que puede ser muy
util, por ejemplo, para los cruceros. Para la marina mer-
cante, la combustion mixta presenta un interés econdmi-
co: siguiendo las fluctuaciones de los precios del carbon
y de los aceites de petroleo, se puede usar a voluntad
el mas barato de los dos.

Amnento de las dimensiones

En la marina de guerra el aumento de la velocidad,
unida a un gran radio de accién, ha tenido por conse-
cuencia un aumento del peso total de las maquinas y del
carbon; el mejoramiento de la potencia ofensiva ha ne-
cesitado un aumento en el peso total de las municiones,
asi como con el peso de los cafiones y de los artefactos
necesarios para las maniobras. Y esto ha conducido a
aumentar el desplazamiento en todas las clases de buques.

Mientras que en Francia se titubeaba en lanzarse en
la via de los grandes tonelajes, los ingleses pasaban de
10.770 toneladas en el Benmbow y de 12,130 del Nil a
14,370 en el Royal Sovereign. Sus proximos acorazados
de primer rango sobrepujaran probablemente a 16,000 to-
neladas y segin su clasificacion nueva, acorazados tales
como el Massena y el Charles Martel, no serdn sino de
segundo rango. Conviene no dar a esta denominacion
mas importancia que la que se merece. En la categoria
de cruceros acorazados, el Rurick (Rusia) va a la cabe-
za con 10,600 toneladas proximamente, seguido por el
Emperador Carlos V (Espaia) que sobrepuja a 9000 to-
neladas, el New York (Estados Unidos) que tiene mas de
8,000 toneladas. Los grandes cruceros protegidos alcan-
zan 7,500 toneladas con el Columbra (Estados Unidos);
proyectado para 22 nudos y casi igual con el Edgar que
andara 200 97. Los avisos torpederos franceses Iberville
y Cassini tienen 995 toneladas en vez de 451 que tiene
el Levrier y 380 el Bombe. Los torpederos destinados a
escoltar las escuadras y los vapores que no tenian mas
de una centena de toneladas hace algunos afios, hoy
dia sus desplazamientos oscilan entre 140 y 160 to-
neladas.

En los wvapores transatlanticos, el aumento de las di-
mensiones es quizd mas marcada; el desplazamiento es
de 9,650 toneladas en el Augusto Victoria, de 10,670 en
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el Normania, de 11,675 en el Touraine de 12,190 en el
Teutonic y el Majestic, de 13,200 en el City of Paris 'y

18,000 en los nuevos vapores de la compafiia Cunard, el
Compariia 'y el Lucania.

Se dice que el desplazamiento del Gigantic serd pro-
ximamente de 22,000 toneladas. Al mismo tiempo el calado
limite para permitir la entrada en los puertos alcanza
de 7 a 8 metros y la finura de las formas conduce a
longitudes variantes entre 150 y 180 metros. El Gigantic
tendra 213 metros de eslora por 20 metros de manga.

No se esta hoy dia muy alejado de las dimensiones
colosales del Great Eastern, cuyas caracteristicas es de
interés recordarlas.

Eslora en la flotacion.............cooo........ 207m25
Manga en la flotacion........................ 25m14
Calado en el medio........ccoeeeeeeeeennnnene. 7m 80
Desplazamiento...........cccceevvverevereeennen. 27400 ton.
Fuerza en caballos indicados............. 7650
Velocidad en nudos.......... cooeeeeennnneee. 14.5

El desplazamiento del Great Eastern, es todavia bas-
tante superior al del Gigantic, a pesar de que éste deja
ya muy atras a los recientes vapores, los nuevos Cunard;
pero la longitud y el calado medio del Great Eastern
van a ser sobrepujados. En cuanto al calado maximum
de 9"14, no ha sido igualado todavia por ningin vapor.
Sucede lo mismo con la eslora; se concibe, en efecto,
que las velocidades enormes que se piden a los nuevos
vapores exigen formas incomparablemente mdas finas que
las de un buque construido en una época, en que una
velocidad de 14 5, era ya notable.

La cuestion de las dimensiones es muy compleja
para ser discutida aqui como merece. Pero el aumento
progresivo do los tonelajes nos ha parecido tanto mas
curioso indicar, cuanto que este movimiento es contrario
a la opinion en casi todos los paises, salvo, quiza, en
Italia, donde se tiene desde hace mucho tiempo el hébito
de los grandes buques. Con este motivo nos hemos pre-
guntado, si los enemigos de los grandes tonelajes no
eran mas bien, sin confesarlo y sin haberse dado cuenta
exacta, los adversarios del tipo del buque que conducia
a emplear semejantes dimensiones, y nos ha parecido
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que, en muchos casos, los reproches que creian dirigir
de muy buena fe a éstas, no eran mas que una critica
profunda del tipo del mismo barco.

Sea lo que quiera, la eleccion de las dimensiones para
buques de diferentes clases es evidentemente una cues-
tion a discutirse en cada caso particular; es muy cierto
que, si se pueden tener diez buques de un mismo tipo
por el precio de ocho, no hay que dudar, y se preferira
la flota mas numerosa, a condicion de que no sea. en
detrimento de sus tres cualidades, esenciales para todo
buque de guerra: la velocidad, que debe ser por lo me-
nos igual a la de los mas répidos buques extranjeros
del mismo género; el radio de accién, qué es necesario
sea grande, sobretodo si el buque no es un simple guar-
dacostas; en fin, la potencia ofensiva, que constituye
para el buque la mejor proteccidon, permitiéndole librarse
rapidamente de sus adversarios. Luego un aumento de
un millar de toneladas en un acorazado, por ejemplo,
puede permitir aumentar notablemente la distancia que
puede recorrer y la potencia ofensiva y el gasto suple-
mentario deberd ser relativamente pequefio, no siendo el
precio proporcional al tonelaje. Se ve, pues, que prefi-
riendo ante todo las dimensiones moderadas, se puede,
cuando se hacen los planos y presupuestos de un buque
de un tipo determinado, ser llevado a abordar franca-
mente los grandes tonelajes.

Por razones del mismo orden la marina mercan-
te se ha lanzado igualmente por esta via. Solamen-
te a condicion de abordar los grandes desplazamien-
tos los vapores rapidos pueden dar una ganancia su-
ficiente en relacion a los fondos invertidos. El Cam-
pania, que ha sido admirablemente bien estudiado bajo
el punto de vista de los intereses comerciales, es un
ejemplo patente de la importancia de las grandes dimen-
siones para ese género de buques. Es muy posible y aun
parece probable que, cuando se hayan sobrepujado bas-
tante las velocidades actuales, llegaremos a ejecutar los
viajes sobre el océano segin las mismas consideraciones
que las realizadas en tierra por medio de las vias férreas.
Veremos quiza algin dia, los vapores expresos, semejan-
tes a los trenes rapidos, transportando so6lo pasajeros y
sus equipajes y una pequefla cantidad de mercaderia,
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quedando el cargamento, propiamente dicho, para los
buques de un andar moderado. Pero esta manera, de
viajar con las velocidades actuales no produciria remu-
neracion alguna. Se explica, pues, porqué las compaiias
de navegacion se han visto forzadas a aumentar cada
vez mas los desplazamientos, a pesar de encontrarse gran-
des intereses comprometidos en estas transformaciones.
Pues no es asunto de poca importancia el tener que pro-
fundizar los puertos, alargar y ensanchar las darsenas,
aumentar las formas de los diques de carena, en una
palabra, renovar completamente todos los tutiles y maqui-
nas inherentes a los puertos mercantes y eso para un
numero restringido de buques, que a primera vista, no
parecen contribuir sino en una pequefia parte al movi-
miento comercial de una ciudad, pero cuya desaparicion
0 la insuficiencia tendria los mas funestos efectos a la
vida comercial de esa ciudad.

A. Croneau,

Ingeniero Constructor.



CRUCERO «9 DE JULIO»

Informe del Capitan de Navio don Martin Rivadavia sobre la construc-

cién, inspecciéon y aprovisionamiento del crucero «9 de Julio» .

Rada Exterior, Junio 29 de 1893.

Al seiior Jefe del Estado Mayor General de Marina,
comodoro don Rafael Blanco.

Cumplo con el deber de informar a V. S. acerca de
la construccion del crucero «9 de Julioy, en la parte
por mi inspeccionada, aprovisionamiento general y con-
duccion a este puerto; para lo que fui comisionado por
decreto del Superior Gobierno con fecha 5 de julio del
aflo anterior y que por razones previstas, que apuntarg,
pudo darse recién comienzo a su cumplimiento a fines
de noviembre. Dicho decreto se expidid6 al partir de
aqui la escuadra que a las ordenes del sefior Contraal-
mirante Daniel de Solier debia representar al pais en
los festejos conmemorativos del descubrimiento de Amé-
rica, en Espafia ¢ Italia, y de la cual formaba parte el
crucero «25 de Mayo», entonces a mis oOrdenes, por lo
que se disponia que al terminar la mision encomendada,
debia el que suscribe cesar en el mando de este buque
y pasar a Inglaterra a tomar cargo del crucero «9 de
Julioy, llevando a cuatro de los oficiales de aquél; el
Teniente de Navio Onofre Betbeder, Alférez de Navio
Diego C. Garcia, Ismael Galindez y Exequiel Guttero,
como personal auxiliar.

A mediados de octubre, habiendo entrado por segun-
da vez al puerto de Cadiz de regreso de Toulon y Gé-
nova, qued6 recién terminada la representacion de nues-
tros buques y en oportunidad, por lo tanto, de cumplir
el decreto mencionado.
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Teniendo informes de que la construccion del cruce-
ro «9 de Julio» se hallaba casi al terminar, siendo por
consiguiente de urgencia ya dar principio a los prepara-
tivos de su aprovisionamiento general, convine con el
sefior Contraalmirante Solier en la necesidad de aumen-
tar el personal auxiliar con los Alféreces de Fragata
Enrique Moreno y Daniel de Solier, Jefe de Maquinas
Guillermo Lauder, segundo maquinista Emilio Olivera,
un Contramaestre, un Condestable, un Armero, un Cabo
Torpedista y un Cabo de caiidn; todos de la dotacidon del
crucero «25deMayoy». Aprovechando el viaje del «Browny»
a Inglaterra, el sefior Contraalmirante dispuso se diera
pasaje en ¢l al personal destinado al «9 de Julio», a
excepcion del que suscribe y del Teniente de Navio Bet-
beder; y habiendo embarcado al sefior Contraalmirante
Solier, volvimos a Italia para hacer en Spezia la recorri-
da de los fondos del crucero, y una vez entrado en uno
de los diques de carena del Gobierno, y reconocido el
estado del casco, hecha la limpieza y principiada la pin-
tura, pasé parte por oficio al sefior Contraalmirante y
fui autorizado para hacer entrega del buque al 2° Co-
mandante Teniente de Navio Lorenzo Irigaray; efectuado
lo cual emprendi viaje a Inglaterra acompafiado del Te-
niente de Navio Betheder, quien por Orden del sefior
Contraalmirante Solier fue nombrado 2° Comandante in-
terino del crucero «9 de Julio».

Al llegar a Londres me present¢ al sefior Ministro
argentino, el cual se sirvi6 darme una carta introduc-
cion para los constructores del buque; de alli pas¢ a Bir-
kenhead, y me puse a las ordenes del sefior Presidente
de la Comisiéon Naval, Comodoro don Enrique G. Howard,
quien me dio otra nota-introduccion; dirigiéndome final-
mente a Newecastle on Tyne, donde se construia el cru-
cero «9 de Julio», y fui reconocido como su Comandante
el dia 24 de noviembre, manifestandome en esta ocasion
el sefior Director de la casa Armstrong, que si bien los
trabajos efectuados se hallaban aprobados por la Comi-
sion Naval y todo conforme al contrato, tenia la mejor
disposicion para satisfacer mis pedidos de lo que enten-
diese por mejora en los detalles del buque fuera compa-
tible con los intereses de la casa.

Inmediatamente  procedi a distribuir la inspeccion
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entre el personal a mis oOrdenes, aumentado ademas con
el Teniente de Fragata Enrique Thorne y posteriormente
con el Teniente de Fragata D. José Quiroga, enviados
desde Buenos Aires, repartiendo los cargos como es de
practica; y para la atencion general y permanente, se
establecidé un servicio de guardia durante las horas de
trabajo, desempefiado por un oficial, un maquinista y
parte de la maestranza, con cargo de llevar cuenta de-
tallada del progreso de la construccion y vigilar que los
trabajos fueran debidamente hechos y con el mejor ma-
terial, teniendo atribucidon para sugerirme los arreglos y
modificaciones de detalle que consideraran convenientes,
para ser propuestos a la casa constructora, siempre que
fueran realmente apropiados.

Pero el derecho de observar y peticionar érame ex-
clusivo, ejerciéndolo por nota 6 personalmente en los ca-
sos que revestian mayor importancia y en la generali-
dad por intermedio de mi segundo.

Al hacerme cargo del buque, sus diferentes seccio-
nes hallabanse en el periodo de terminacion, siendo facil
juzgar a primera vista el resultado final y procurar con
tiempo las alteraciones que nos aconsejaba la experien-
cia recogida en el crucero «25 de Mayo», para efectuar
las cuales, la casa constructora se encontraba favorable-
mente dispuesta.

Pero gran parte de mi plan de reforma se hallaba
ya ejecutado, porque al comprarse el buque, recibi or-
den de confeccionar una memoria sobre los cambios y
agregados que se podian hacer en los planos del «25 de
Mayoy» para aplicarlos al «9 de Julio», la cual, presenta-
da a los constructores fue aceptada, e incluidos los agre-
gados en el precio del buque; quedando, sin embargo,
algunas modificaciones de importancia sin llevarse a cabo
a causa de su elevado costo 6 estado de adelanto de las
obras, tal como el forro de madera y cobre del casco.

Por otra parte, el sefior Ministro en Londres y la
Comision Naval habian obtenido de la casa constructora
el compromiso de que los extras que cobré en la cons-
truccion del «25 de Mayo» no lo fueran para el «9 de
Julio», promesa que el Departamento de Construccion
Naval y Aprovisionamiento cumpli6 ampliamente; pero
que el de Artilleria, Torpedos y Electricidad, dejo de
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acatar en la provision de polvora y céapsulas metalicas
para salvas, y algunos articulos de electricidad, argu-
yendo que el compromiso se referia tinicamente a insta-
laciones fijas.

Siguiendo el plan trazado, el personal a mis orde-
nes se ocupd con verdadero empefio en la vigilancia de
las obras finales, experimentacion de lo que se termina-
ba y confeccion de los pedidos para el aprovisionamien-
to general, su traduccion al idioma y sistema inglés,
tramites administrativos y comerciales de presupuestos y
compras, eleccion y recibo a bordo de todos los articu-
los; constituyendo todo un largo y asiduo trabajo, con
gran escasez de tiempo que hizo necesaria la atencion
constante de todos los oficiales, haciendo imposible las
licencias para salir de Newcastle, sin la excepcion de
un solo caso. De modo que si bien no ha tenido nada
de recreativa su permanencia en Inglaterra, en cambio
ha sido de gran provecho por haber tenido la oportuni-
dad de conocer practicamente numerosos detalles de im-
portancia que no se aprecian en el servicio ordinario a
bordo de un buque completo, motivo también de valori-
zar la actividad y labor necesaria para armar y proveer
convenientemente un buque de guerra moderno, y hasta
de conocer la naturaleza y costo de los articulos con
que se le dota; adquiriendo asi mayor empefio en el cui-
dado y conservacion de los valiosos intereses que du-
rante el ejercicio de su profesion el pais pone en sus
manos.

En la compra de la provision general hice interve-
nir a los oficiales de cargo y maquinistas y para la res-
ponsabilidad legal formé Consejo de Administraciéon con
el segundo Comandante y dos de los oficiales caracteri-
zados, cuyas decisiones nunca tuve motivo de observar.
El procedimiento generalmente seguido consistia en re-
mitir los pedidos en inglés para presupuestar a una casa
de importancia de Londres a otra de Liverpool y a otra
de Newcastle, y en algunos casos a mayor nimero en
esta ultima; el presupuesto debia hacerse por articulos
de primera calidad y a entregar a bordo del crucero; y
para mayor garantia respecto a la propia clase y calidad
sobre que debian ofrecer precios, comisioné a dos oficia-
les para dar personalmente todas las explicaciones nece-



258 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

sarias. Una vez recibidos los presupuestos, el Consejo
de Administracion con asistencia de los oficiales de car-
go los estudiaba, se formaba un expediente por separado
conteniendo el pedido en espafiol e inglés, los presupues-
tos presentados y el informe del Consejo de Administra-
cion con las firmas de sus miembros, lo cual visado por
mi, era elevado al sefior Presidente de la Comision Na-
val para su resolucién, quien en ningin caso dejo de
aprobar y de autorizar para que se encargara la provi-
sion a la casa recomendada por su mas bajo precio 6
mejor calidad de articulos, segun las muestras presen-
tadas.

La ropa de tripulacion, servicio de mesa de jefe y
oficiales y algunos otros objetos de confeccion, fue pre-
ciso por falta de tiempo ordenarlos a las casas que po-
seian los modelos por haber provisto la mayoria de nues-
tros buques y satisfactoriamente siempre.

La recepcion a bordo se hizo con la mayor estrictez,
rechazando para ser cambiado lo que no se consideraba
de primera calidad; de modo que en todo sentido la
valiosa suma destinada a la provision del buque resul-
tara empleada con la debida discrecion y rectitud.

Referida la manera como se ha verificado la inspec-
cion y armamento del buque, paso a informar breve-
mente sobre el estado de adelanto en que encontré los
trabajos del casco y dotacion fija de éste, maquina, ar-
tilleria, torpedos y electricidad, y lo principal efectuado
dentro y fuera de los términos del contrato, hasta su
completa terminacion, prueba y recibo; todo lo cual se
halla extensamente tratado en el Libro Historial de a
bordo, estableciendo para mayor entendimiento una lige-
ra comparacion con el crucero «25 de Mayo».

Casco y dotacion fija

La estructura general del casco se encontraba ter-
minada, faltando s6lo una parte de los revestimientos y
todo el arreglo para la estira y colocacion de las piezas
y articulos de dotacion fija, pasaje y conexion de las
diversas articulaciones interiores, todo lo cual requeria
un conocimiento practico para evitar posibles inconve-
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nientes en el uso y funcionamiento; y nuestra experien-
cia del crucero «25 de Mayo» fuénos de gran utilidad a
este respecto.

En la dotaciéon del casco se logré también una gran
mejoria sobre el contenido en el contrato, siendo la de
mayor importancia en las cocinas y ranchos de tripula-
cion, alojamiento de maestranza, amarras del buque y
embarcaciones menores; en estas ultimas se cambiaron
dos, se hizo una mas y se doté al casco de otros dos
pares de pescantes para botes; los alojamientos y cama-
ras de jefes y oficiales fueron también amueblados mas
costosamente de lo propuesto. Fuera de esto, nuestra
constante solicitud de pequefios agregados y cambios de
detalles fue siempre favorablemente atendida por los
constructores, sin que haya sido necesario pagar un solo
extra, lo que constituye un hecho extraordinario, digno
por lo tanto de tenerse en cuenta y que prueba ademads
la muy buena disposicion hacia nosotros de los sefiores
ingenieros Watt y Black primero y segundo jefe del
Departamento de construccion Naval y Aprovisiona-
miento.

Durante el viaje efectuado, ha habido oportunidad
de verificar la conveniencia de algunas de las modifica-
ciones a los planos del «25 de Mayo» para la construc-
cion del «9 de Juliow, para caso de verdadero mal tiem-
po: tal es, por ejemplo, la cubierta de acero de las lum-
breras y escotillas, los ventiladores de las carboneras, la
forma de las batayolas y los refuerzos de las topa.; de
escobenes y portas de los cafiones, y finalmente el puente
corrido del castillo al palo mayor, cuyos servicios de
noche 6 cuando el buque rola, son de verdadera impor-
tancia, siendo ademas, por diversos motivos, de gran
utilidad para todo tiempo, en la mar como en puerto.
Si bien las lineas del casco en nuestros dos cruceros
gemelos son en general semejantes, en el nuevo se ob-
serva mejor continuidad en la superficie de la obra viva
y un pequeflo exceso de manga en la seccion compren-
dida entre la linca de agua y la parte alta del casco,
que es una ligera adopcion de las lineas caracteristicas
de la construccion francesa. Y habiendo revelado el
«9 de Julio» superiores condiciones marineras al «25 de
Mayo», esto podra tener una parte de influencia, pero
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debe atribuirse principalmente a la diferencia de puntal,
eslora, manga y correspondiente exceso de desplaza-
miento del primero sobre el segundo por una parte, y
por otra, a la mayor elevacion de los reductos de los
cafiones de amura y de aleta sobre la linea de flotacion,
por evitar en gran parto el choque de la ola en ellos,
siendo no obstante, por otras compensaciones, menor la
cantidad de pesos altos relativamente a la seccion su-
mergida en el nuevo buque.

Como resumen, puede garantirse que el casco es del
mejor material, superior mano de obra y con la solidez
debida, y respecto a los articulos de dotacion fija pro-
vistos en su mayoria por la casa constructora y comple-
tado por compra directa, puede asegurarse que el cru-
cero 9 de Julio» es un buque dotado como el mejor en
su tipo de cualquier marina.

Maquinas

Hallabanse montadas las maquinas principales, cal-
deras y cafierias y también las auxiliares, con excepcion
de los motores, de los dinamos y ascensor a vapor de
los cafiones de proa de 15 centimetros, pero en todas
sus secciones faltaban numerosos trabajos complemen-
tarios.

Desde luego observé que habian sido tomadas en
cuenta las siguientes indicaciones hechas en mi nota a
la superioridad al adquirirse el buque, relativas a su
maquina sobre los planos del «25 de Mayo».

1° Perforar la cubierta protectora para facilitar el
examen del interior de los cilindros.

20 Proveer cojinetes principales para el eje cigiiefial.

30 Colocar grifos en los fondos de 10s condensadores
para desagotarlos.

4° Colocar telégrafos de repeticion entre el puente
de mando y las maquinas.

50 Hacer todas las valvulas de comunicacion de va-
por y descarga, con las barras independientes.

6° Proveer indicadores Richard.

7° Acolar el pozo de alimentacion del costado del

buque.
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8> Colocar los cafios de escape a la misma altura
que las chimeneas.

9° Construir un departamento con baflo y taquillas
de ropa para foguistas.

10. Aumentar los tornillos en las bridas de los ca-
fios de vapor.

11. Mejorar la ventilacion de pafoles y comparti-
mientos estancos inmediatos a las maquinas y cal-
deras.

Pedia también que la caldera auxiliar fuese de mayor
capacidad que la del «25 de Mayo», y la Comision Naval
teniendo esto en cuenta y ademds que el buque llevaba
ocho calderas de tamafio reducido, dispuso entonces su-
primir la caldera auxiliar y arreglar para que una de
las cuatro del centro pudiera servir su puesto para luz
eléctrica, guinche, cabrestante y bombas.

Fuera de esto, varias otras modificaciones y agre-
gados fueron hechos sin costo, a pedido del Jefe de Ma-
quinas a mis ordenes, durante la inspeccion.

Para mayor garantia contra accidentes y teniendo
en cuenta la alta presion a que deben trabajar las cal-
deras usando tiraje forzado, propuso ultimamente la ca-
sa constructora defender la union de los tubos a las
planchas, contra la acciéon destructora de las llamas y
corrientes de aire de baja temperatura por medio de
férulas de acero movibles, cuyo uso ha sido aceptado
en la marina inglesa y principia a generalizarse; apre-
ciando por nuestra parte las ventajas reales que la adop-
cion importa, se resolvio aceptarla no obstante la pe-
queiia obstruccion al pasaje de los gases y el aumento
de dificultad para la limpieza de los tubos que necesa-
riamente se causa.

A principios de enero se verificaron las pruebas de
presion hidraulica, sometiendo las calderas, caferias y
cilindros a un setenta por ciento de exceso mas 6 menos
sobre la presion maxima de vapor en servicio, y a me-
diados del mismo mes se levantd vapor por vez primera
y se hicieron funcionar las maquinas a tres cuartos de
fuerza, manteniendo el buque sujeto por medio de cade-
nas a la costa y muertos del astillero.

Hallandose todo listo para las pruebas de artilleria



262 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

y maquinas, fue colocado el 21 de enero el buque en
dique seco para hacer la limpieza de su fondo y pintarlo
de nuevo, siendo puesto a flote el 24 con vapor levanta-
do en sus ocho calderas, saliendo el mismo dia al Estua-
rio del Tyne para verificar al mismo tiempo que Ilas
pruebas oficiales de artilleria, las preliminares de velo-
cidad. Habiendo funcionado las maquinas sin inconve-
niente alguno a su maxima fuerza con tiraje natural, se
hizo un ensayo con tiraje forzado, alcanzdndose en va-
rias corridas sobre la milla medida y con algunas libras
de vapor menos que la presion maxima, la velocidad de
22.74 nudos, que es la de contrato, habiendo desarrollado
una fuerza de 14,500 caballos.

El dia 27 sali6 nuevamente el buque al mar para
hacer las pruebas definitivas de camino, y en vista del
resultado obtenido en las preliminares resolvimos con el
presidente de la Comision Naval aceptar como prueba
oficial de velocidad méxima la alcanzada en el ensayo
anterior, no debiendo, por -consiguiente, hacer trabajar
mas las maquinas y calderas con tiraje forzado, a pesar
del gran empefio de los constructores que con la presion
maxima de vapor esperaban desarrollar una fuerza de
15,000 caballos y obtener 23 nudos; de modo que la
prueba fue solo de resistencia, haciendo navegar el bu-
que durante seis horas consecutivas, con tiraje natural,
obteniéndose una media de 210 nudos por hora. Durante
esta ruda experiencia las maquinas y calderas funciona-
ron corrientemente sin accidente alguno, siendo todo fis-
calizado por los oficiales y maquinistas a mis Ordenes y
los aprendices argentinos que se instruyen en la casa de
Armstrong.

En vista del resultado al lamente satisfactorio obte-
nido en las pruebas, y previo un prolijo reconocimiento
de las maquinas y calderas, fueron éstas aceptadas y asi
mismo el buque por lo que respecta a su velocidad.
Durante el viaje de Newcastle a New-York, hecho con
muy mal tiempo y de éste a Buenos Aires, las maquinas
funcionaron siempre bien, y el trayecto de Bahia a Rio
Janeiro fue recorrido como ensayo a razén de 18, 19y
21 nudos por hora con una media de 19,3 nudos, siendo
la maxima fuerza desarrollada de 10.000 caballos ; esta
prueba se hizo teniendo el buque su maximo de carga,



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 263

por haber llenado a proposito en Bahia las carboneras
y tanques de agua dulce de reserva para las calderas, y
habiendo tenido durante una cuarta parte del trayecto,
viento fresco y mar alta de proa.

Artilleria

El barco estaba listo para recibir las piezas de
grueso calibre con sus plataformas y soportes listos y
distribuidos con arreglo a los planos, faltando sdlo las
pruebas de poligono y montaje a bordo de las 4 piezas
de 15 centimetros, 8 de 12 centimetros, 12 de 47 mili-
metros y 12 de 37 milimetros, que forman su poderoso
armamento de cafiones de tiro rapido en total.

Desde el primer momento se notd que la construc-
cion de los reductos de las amuras y aletas constituia
una mejora de gran importancia sobre el «25 de Mayoy,
habiéndose tratado de evitar que en mal tiempo la ola
alcance y rompa en ellos continuamente, lo cual en gran
parte se ha conseguido, pues a pesar de ser relativa-
mente grandes los que soportan las piezas de 15 c/m. de
las amuras, las plataformas de éstos, asi como las de
12 c¢/m. de las aletas, han sido levantadas dos pies y
medio a popa y tres pies a proa sobre la cubierta, lo
que hace que el nacimiento del telébn en la parte exte-
rior del casco quede de este modo mas elevado que en
el «25 de Mayo».

Las santabarbaras y pafioles halldbanse ya distri-
buidos y s6lo faltaba colocar los ascensores de municion.

Durante Jos dias 29 y 30 de noviembre y 1° de di-
ciembre tuvieron lugar en el poligono de Armstrong, en
Riodale, las pruebas de resistencia de los cafiones de 15
centimetros, 12 centimetros y 47 milimetros, dando el
mejor resultado deseable.

Cada pieza hizo cinco disparos, el primero con la
carga reglamentaria de combate y creciendo proporcio-
nalmente hasta llegar al dieciocho por ciento de aumento
en el ultimo, de modo que las presiones internas ejerci-
das por pulgada cuadrada, crecieron proporcionalmente
desde 12 a 21 !/, toneladas. En el libro «Historial» consta
en detalle el resultado de estas pruebas que fueron pre-
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senciadas por los oficiales a mis ordenes, dandoles toda
la intervencidn que solicitaron.

Dos semanas después tuvieron lugar en los talleres
de la casa de Armstrong, las pruebas de las piezas de
37 m/m. Hotchkiss, haciendo como las anteriores cinco
tiros cada una con igual resultado.

Por contrato solo debia usarse polvora (Cordita) sin
humo en las piezas de 15 c¢/m y 12 c/m. pero teniendo
en cuenta que el objeto principal a que se destina a
bordo la artilleria de pequefio calibre, es el de batir
torpederas, las que por su rapida movilidad exige, para
evitarlas ante todo, una punteria certera, que no se ob-
tiene cuando una gran masa de humo se interpone entre
el blanco y la pieza; considerando el gran perjuicio que
del uso de la podlvora francesa resultaria para la artille-
ria del buque en general, pues estando las piezas chicas
alternadas con las grandes, las ventajas que con la Cor-
dita se pretende obtener en estas ultimas serian nulas
usando poélvora con humo en las primeras; considerando
finalmente la conveniencia que reportaria tener una sola
clase de podlvora en las cargas impulsivas de todos los
calibres, y siendo la Cordita, de las hasta hoy, recono-
cidas y usadas, la que menos peligros presenta para su
manipulacion a bordo, pues soélo puede explotar por fin
explosivo que produzca suficiente presion, y dado ademas
su inalterabilidad a la humedad, pues puede ser infla-
mada ain después de sumergida en el agua; por todas
estas razones propuse a la Comision Naval ordenara el
cambio de la podlvora francesa de las piezas de 47 y 37
m/m. por Cordita, y consultada la casa Armstrong, aceptd
nuestra opinion manifestando qué no habia ningin in-
conveniente de caracter técnico, por lo que se hizo el
cambio solicitado, previo el pago de la diferencia de
costo.

El dia 10 de enero se dio principio al montaje de
las piezas a bordo y el 25, al hacerse las pruebas pre-
liminares de velocidad, tuvieron lugar también las de
artilleria a objeto de verificar la resistencia de los mon-
tajes.

El programa de ellas fue confeccionado por nosotros
de acuerdo con la Comision Naval y propuesto a la ca-
sa Armstrong, quien hizo presente que no obstante ser
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la experimentacion que se proponia fuera de costumbre,
aceptaba sin otra observacion, dispuesta a reparar sin
costo los deterioros que pudieran ocurrir en el decorado
de alojamientos, vidrios, lumbreras, etc., dado el empe-
flo por nuestra parte y los rumores de criticas infunda-
das que respecto al «25 de Mayo» habian circulado.

Este programa consistio en hacer tres disparos con
cada pieza del siguiente modo: una descarga simultanea
de todos los cafiones de cada banda por el través, in-
cluyendo los de las extremidades; a estribor en posicion
horizontal y a babor en su maxima depresion; los otros
dos disparos se hicieron independientemente, uno en ele-
vacion con maxima caza y otro en depresidon con maxi-
ma retirada, y los de la toldilla y castillo, horizontales
y en la linea de quilla, 6 sea en resumen probandose
cada cafon en su angulo horizontal y vertical de mayor
peligro.

El resultado fue grandemente satisfactorio y sor-
prendente por lo que toca al temor de que corrieran
desperfectos, pues soélo se rompié una moldura del cuar-
to de navegacion y un marmol de la camara de popa.
En el tiro horizontal en la linea de quilla con los ca-
flones de 15 ¢/m. de popa y de proa, la cubierta solo
quedé marcada por una que otra casi imperceptible pi-
cadura, constituyendo esta otra ventaja no despreciable
de la Cordita, pues con pdlvora negra y aun con polvo-
ra chocolate sin humo, la cubierta hubiera sido averia-
da superficialmente, por los granos que hicieran su ex-
plosion fuera de la boca se fuego.

Siendo la Ttnica diferencia entre la artilleria del
« 25 de Mayo » y la del « 9 de Julio » la sustitucion de
los cafiones de 21 c/m que tiene aquél, por cuatro de 15
¢/m tiro rapido, se ha conseguido como primera ventaja
la reduccion a cerca de la mitad del peso en las extre-
midades y el aumento a mds del doble de su poder
opresivo en el ataque, y como segunda, la reduccion del
esfuerzo a que se somete durante el fuego el castillo y
toldilla.

Conforme a mi pedido, y para la conservacion del
material, el barco tiene provistos sin costo por la casa
constructora, aparatos de desmontaje y accesorios con
sus instalaciones en cubierta, para recorrer y desmontar
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las piezas y montajes periddicamente 6 cuando las cir-
cunstancias lo requieran.

En la parte concerniente a ascensores de municion,
la casa constructora ha prestado particular atencion y
puede decirse que en tan importante materia el cruce-
ro « 9 de Julio » esta excepcional mente servido.

Los ascensores son de un nuevo sistema y es este
el primer barco que los lleva: todos ellos van bajo de
la cubierta acorazada, y las partes que suben sobre ella
estan protegidas por tubos blindados.

Las tres piezas de proa de 15 ¢/m se proveen con
uno a vapor, y las de 12 c¢/m, asi como las de 15 c¢/m
de popa, lo hacen a mano; en los de 12 ¢/m el esfuerzo
de los individuos se sustituye por el peso de éstos,
obrando el ascensor por contrapeso.

Su maniobra es muy sencilla y puede elevarse a la
cubierta de los cafiones a razon de seis tiros por pieza
de 15 ¢/m y otro de 12 ¢/m en minuto, suficiente rapi-
dez con que en la practica pueden utilizarse aquéllos.

Para los fines de ejercicios adiestrando las tripula-
ciones en el manejo y tiro de la pieza, cuenta el barco
con tubos econdémicos, uno para cada calibre, los que
por sus disposiciones especiales permiten asimilar el tiro
con ellos al efectivo con el cafidén, utilizandose hasta su
misma alza convenientemente reducida a la velocidad
inicial de nuestro antiguo fusil Remington, cuyo -calibre
tienen los tubos reducidos.

Para zafarranchos de combate y operaciones en
tierra se pidio a la Comision Naval la provision de mon-
tajes para utilizar en ellos las piezas de pequefio calibre
que el barco lleva. Se han provisto cuatro que permiten

armar una bateria de desembarco de dos piezas de 47
m/m y dos de 37 m/m.

La municién ha sido provista en la misma propor-
cion que al « 25 de Mayo », con la unica diferencia de
haberse suprimido el tarro de metralla en los cafiones
de 47 m/m y 37 m/m, siguiendo una reciente resolucion
del almirantazgo inglés.
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Torpedos

En las observaciones que se han mencionado, pedia
que los tubos lanzatorpedos del «9 de Julio» fueran
distintos de los del « 25 de Mayo », aceptandose, si era
posible, un modelo conocido y bien experimentado como
lo es el tubo Whithead, y pedia también que se supri-
miese completamente el lanzamiento con aire comprimi-
do. En vista de esta observacion, la casa Armstrong
manifestdo a la Comision Naval que los tubos serian fa-
bricados por ella misma, segin un nuevo modelo pro-
pio que se estaba ensayando en sus talleres, en el cual
se usaria Unicamente la pdlvora como carga impulsiva,
garantiendo que su funcionamiento seria completamente
satisfactorio, pudiéndose rechazar en caso contrario.

Al hacerme cargo de la inspeccion inmediata del
buque, dichos tubos se estaban ya construyendo y no
obstante conocerse las dimensiones del torpedo a que
se destinaba, fue preciso hacer venir uno de los nues-
tros desde Fiume, para el mejor arreglo de las cone-
xiones y prueba a bordo de los tubos.

Segun el plan aceptado y llevado a cabo, el crucero
estd provisto de cinco tubos para torpedos de 5 metros
de largo y 55 centimetros de didmetro con 95 kilogra-
mos de carga, todos en direccion fija. Uno a proa, dos
en las amuras formando un angulo de 45° con la quilla
y dos por el través; siendo enterizo el de proa y de dos
partes los otros.

En todos se ha suprimido la barra-guia que tienen
los del « 25 de Mayo », adoptandose la cuchara en los
de costado, y en el de proa la disposicion de los tubos
Whithead que llevan las torpederas. Como carga impul-
siva, se usa la Cordita y el fuego puede ser eléctrico 6
por friccion, pudiéndose disparar los tres de proa desde
la torre de combate.

Una vez terminado el primer tubo, asisti con el ofi-
cial torpedista y demas oficiales a mis ordenes a las
pruebas que se hicieron en el taller, usando un modelo
de madera y plomo, con arreglos adecuados para deter-
minar el peso de la carga necesaria para la velocidad
inicial conveniente, y no habiendo observado defecto al-
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guno, expres¢ mi opinion favorable sin perjuicio de ob-
servar, como correspondiese, en la prueba a bordo con
el verdadero torpedo.

A mediados de febrero se verificaron los ensayos
a bordo, haciéndose varios lanzamientos, notandose al-
gunas faltas al principio, que fueron posteriormente sub-
sanadas, llegando finalmente a un resultado satisfactorio
que impuso la completa aceptacion de los tubos.

Electricidad

Segun contrato, el buque debia tener tres dinamos
Parsons, iguales a los del « 25 de Mayo », y en mis ob-
servaciones aconsejaba que ellos debian ser sustituidos
por igual nimero de tipo Siemens, pero la Comision Na-
val, habiendo encontrado inconveniente para hacer di-
cho cambio a causa del mayor precio de los Siemens,
arregld con la casa constructora para que se pusieran
dos de éstos en vez de tres Parsons. Dichos dinamos es-
tan movidos por una maquina Compound, sistema Bellis,
y trabajando a 320 revoluciones por minuto producen
una corriente de 275 amperes y 80 volts.

La instalacion eléctrica comprende tres proyectores
de 20000 bujias cada uno, que a mi pedido estan pro-
vistos de reflectores Maugit, 264 lamparas incandescen-
tes de 16 bujias y 9 de 200 bujias, para la iluminacion
interna.

Ha sido dotado ademas el buque con un engalanado
portatil de 136 lamparas de 16 bujias y una lampara
submarina de 100 bujias.

Las pruebas de los dinamos se hicieron a mediados
de febrero, haciéndolos funcionar durante dos horas,
uno para los tres proyectores y el otro para la total
iluminacién interna.

Habiendo llevado a su término todas las obras den-
tro del plazo fijado y cumplido nuestro Gobierno con el
pago de la ultima cuota, tuvo lugar la recepcion oficial
del crucero el 11 de marzo y el mismo dia, hallaindose
recién embarcada la tripulacion llegada de Buenos Aires,
se enarbold nuestra bandera, dandosele asi el caracter
de buque de guerra de la Nacion.
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No obstante la entrega definitiva, los constructores
tuvieron la deferencia, mientras permanecimos en el rio
Tyne, de efectuarnos sin costo numerosos trabajos y
agregados de poca importancia que se ocurrian a ulti-
ma hora, mereciendo notar aqui que la Comision enco-
mendada al « 9 de Julio » en New York les agrado
mucho, disponiéndolos del mejor modo para que pudié-
semos mostrar en la revista naval un buque que hasta
en los detalles secundarios revelaba los ultimos perfec-
cionamientos del arte naval, a lo que se debe el elogio
a menudo prodigado por las personas de la profesion
que han conocido y juzgado a nuestro crucero.

Al terminar este informe, que como lo dejo dicho es
solo un breve extracto de lo consignado en el «Historial»
del buque, me hago un deber en declarar que la Comi-
sion con que el Superior Gobierno se ha servido hon-
rarme, me ha sido en mucho facilitada por la activa e
inteligente cooperacion del personal a mis ordenes, en
particular por el distinguido segundo jefe de este buque
Teniente de Navio don Onofre Betbeder, y por el mas
decidido apoyo de parte de S. E., el sefior Ministro Ar-
gentino en Inglaterra, doctor don Luis L. Dominguez y
del sefior Presidente de la Comision Naval. Comodoro
don Enrique Howard,

Dios guarde a V. S.

Martin Rivadavia.



CRONICA

Pruebas del torpedero No. 117. En el mes de mayo pa-
sado se efectuaron en Cherbourg, estando presente la
Comision de Marina, las experiencias de velocidad ma-
xima del torpedero N° 117, construido por la Sociedad
des Forges et Chantiers de la Mediterranée, en los asti-
lleros del Havre.

Las pruebas preliminares hacian suponer que satisfa-
rian las condiciones del contrato; pero los resultados
obtenidos en las finales han sobrepujado a las previsio-
nes mas optimistas.

Sus dimensiones principales son:

Eslora entre perpendiculares, en la flotacion de carga.........oeveeeeveeerereennns 36 m.
Manga exterior, fuera de los forros. 4 m.
Superficie inmergida, en la cuaderna maestra 3 m. 299
Calado a popa .2m. 60

Desplazamiento en carga 79 ton. 548

La principal condiciéon impuesta a los constructores
que parecia dificil conseguirse, la de una velocidad de
21 nud. con carga completa, alcanzé en las pruebas a
23 nudos y la media general en horas consecutivas, di6
22 n. 80 con 309 revoluciones. (Le Yacht).

Crucero de 22. clase “Suchet” Se ha botado al agua
en agosto, en los astilleros de Toulon, el crucero Suchet.

En un principio se quiso que fuera gemelo del Da-
vout, pero poco después de colocado en las gradas este
ultimo, se vio la necesidad de modificar los planos del
Suchet, y en consecuencia se le dio mas eslora sin alte-
rar las otras dimensiones.

Los principales caracteres de este buque son: eslora
97 metros; manga 13m 30, calado a popa ¢™ 15; calado
medio 5m 35 y desplazamiento 3430 toneladas.

El aparato motor comprende dos maquinas Com-
pound horizontales, debiendo desarrollar 9000 caballos
con tiraje forzado y 5000 para el tiraje natural. Velo-
cidad segun contrato 20 nudos.

La proteccion estd asegurada por una cubierta aco-
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razada de 60 mm. en la parle maxima y se comba en
los costados y extremidades.

El armamento consistira en 4 cafiones de 16 cm.;
4 cafiones de 10 cm., tiro rapido, 12 de 47 m.m. y 37 mm
de tiro rapido; ¢ cafiones revolver de 37 m.m. y ¢ tubos
lanzatorpedos.

Fue botado al agua con sus maquinas instaladas y
en sus puestos los palos militares. Se hardn las pruebas
de aqui a unos meses. El proyecto fue de Mr. Bussy y
modificado por M. Lhomme. (Le Yacht.)

Accidente del Badén. La escuadra alemana debia ha-
cer, cerca de la embocadura del canal maritimo en el
Strander-Bucht, hacia la altura de Burtht, ejercicio de
tiro sobre blancos fijos.

El principe Enrique, hermano del emperador de
Alemania, se encontraba a bordo del acorazado Sachsen,
del cual es comandante. El Haden queria tirar por ba-
bor con un cafién de 21 cm.; pero el cafion habia lige-
ramente girado, de suerte que la culata se encontraba
fuera de la torre, circunstancia que, sin duda, ha im-
pedido muchas mas desgracias. La carga habia sido ya
introducida en el anima, cuando por una circunstancia
que no se explica, el cartucho, encerrando cuarenta y
ocho kilogramos de pdlvora, hizo explosion y causd es-
tragos horrorosos entre las personas que se encontraban
en la casamata. La bala misma no fue empujada sino
hasta el orificio del cafion.

La detonacion fue formidable. El luego, el humo, la
polvora y los gritos de los heridos, anunciaban un terrible
desastre. Cuando se disipd6 un poco el humo, un especta-
culo horrible se present6 a la vista de los sobrevivientes.

En y cerca de la casamata, y en un lago de sangre,
se encontraban cadaveres, heridos agonizantes, otros con
sus ropas ardiendo, brazos, piernas y otras partes del
cuerpo, pedazos de madera, hierro etc.

El Baden hizo inmediatamente la sefial llamando mé-
dicos y enfermeros de toda la escuadra y arbold el pa-
bellon a media asta, que todos los buques imitaron. En-
tre los primeros que llegaron a bordo del Baden, se
encontraba el principe Enrique, que inmediatamente
ayudo a desnudar a los heridos.

Resultaba en ese momento, que el teniente Celsu-
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le, aquel que mandaba el tiro, habia sido cortado en
pedazos y proyectado al mar. Se encontraron algunos
trozos de los marineros Hoffner y Jagelstedt, que fueron
cosidos en una lona. Los marineros Nehliden y Lauth,
fueron también proyectados al mar, no pudiéndose en-
contrar sus cuerpos, ni el de Olsner; so6lo se halld la
cabeza del teniente. Este desgraciado deja su esposa en
cinta.

Hasta ahora sélo tres heridos han muerto, pero se
cree que este numero aumentara por la gravedad de las
heridas.

El deterioro del material es insignificante; pero todo
el acorazado parecia pintado de negro.

(La Marine de France)

Lanzamiento del acorazado “Charles Martell”, del contra
torpedero “Iberville” y el crucero “Bugeaud”. Se botaron al
agua el mes de julio tres buques de guerra; el crucero
torpedero Iberville en Saint Nazaire, el acorazado Charles
Martell en Brest, y el crucero Bugeand en Cherbourg.

El crucero-torpedero Iberville estd en construccion en
Saint Nazaire, astilleros y talleres del Loire. Sus prin-
cipales caracteristicas: eslora 80 metros; manga 8m.20,
calado a popa 3m.40; desplazamiento 925 toneladas. El
aparato motor se compone de dos maquinas verticales
que deben desarrollar 5000 caballos e imprimir al bu-
que una velocidad de 21 n. 5.

El Iberville esta protegido por una cubierta de acero
de 15 m.m. Su armamento se compone de 8 piezas de
tiro rapido: 1 de 10 cm., 3 de 65 m.m. y 4 de 37 m. m.,
y se completa con 4 tubos lanzatorpedos.

El Charles Martel es de acero, de dos hélices y sus
dimensiones son: 119m65 de eslora; 21 m. 72 de manga;
8 m. 40 calado a popa; su desplazamiento, de 11.882 to-
neladas. Velocidad 17 nudos tiraje natural, desarrollan-
do 9500 caballos y de 18 nudos, tiraje forzado, con 13.500.

La proteccion del casco consiste en una cintura
acorazada de acero de un espesor maximo de 45 centi-
metros que rodea toda la flotacion; una cubierta acora-
zada de 7 centimetros de acero colado; una coraza de 10
centimetros que cubre una parte de las obras muertas
arriba de la caja blindada de la carena. El casco esta
dividido en numerosos compartimientos estancos.
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La artilleria principal esta en torres cerradas y com-
prende: dos cafiones de 30 cm., el de proa a 8 metros
sobre la linea de flotacion y el de popa a 6 metros; dos
cafiones de 27 centimetros en los costados. Es la dispo-
sicion en cuadrilatero de cuatro piezas de gran -calibre
que arman nuestros mas poderosos acorazados; se ha
renunciado a esto, desde hace poco, para reemplazarlo
por el acoplamiento, en dos torres, una a proa y la otra
a popa; la artilleria es completada por ocho cafiones de
14 cm., tiro rapido, repartidos en nimero igual, en los
costados, en torres cerradas protegidas por 10 centime-
metros de acero.

En fin, tiene cuatro piezas de 65 mm. tiro rapido
y veinte piezas de 47 y 37 mm. repartidos en las cofas y
sobre la superstructura del buque. Ademdas cuenta con seis
tubos lanzatorpedos, de los cuales dos son submarinos.
Sin su armamento el Charlea Martel costara 24 millones
de francos. Segin las previsiones hara sus pruebas a
principios de 1895.

El crucero Bugeaud es el hermano del Chasseloup
Laubat y del Friant, que fueron botados al agua el 17
de abril pasado.

Dimensiones: eslora 77 m. 50; manga 13 m, 24; ca-
lado a popa ¢ m. 35; desplazamiento 3722 toneladas; po-
tencia de las maquinas 9000 caballos; aprovisionamiento
de carbon 600 toneladas. Velocidad, tiro forzade, 19n. 25
con tiro ordinario 18 nudos. Las hélices son accionadas por
dos maquinas Gompound verticales y de triple expansion.

La proteccion principal consiste en una cubierta
acorazada, cuyo espesor varia de 7 a 10 centimetros,
El armamento se compone de seis cafiones de 160 mm.,
cuatro de 10 mm., ocho de 47 mm. y doce de 37 mm,,
todos de tiro rapido; se completa esto con seis tubos
lanzatorpedos. El Bugeaud tendra dos palos militares con
dobles cofas armadas con piezas de 47 y 37 m. m.

Ya hemos manifestado lo que pensabamos respecto
del tipo de Charles Martel. En fin, que hemos agotado
todos nuestros recursos en la construccion de semejantes
mastodontes que nos hacen encontrarnos hoy a merced
de la Inglaterra.

En cuanto al [berville y el Bugeaud, su caracteris-
tica reside en la inferioridad de sus velocidades.
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He ahi el Iberville, al que se le quiere confiar el
rol de contratorpedero y que no andarda mas de 21 n. 5.
Es decir, que sera del todo incapaz de «forzar» los
torpederos en servicio de los marinos de la triple alianza.

En cuanto al crucero Bugeaud, para el cual no se
ha previsto—ijoh colmo de impericial—sino 19 n 25 con
tiraje forzado, los grandes vapores de Bremen y Hamburgo,
para no hablar mas que de estos, no tendran nada que
temer de su encuentro.

En resumen, los velocidades del Bugeaud y del Iber-
riile, buques cuya velocidad debe ser el arma principal
son en el dia insuficientes. Y no entraran sobre todo en
servicio sino de aqui a dos afios.

Todo comentario seria superfluo.

(La Marine de France)



ACTAS Y PROCEDIMIENTOS

DEL

CENTRO NAVAL.
1898 - 1894

EXTRACTO DE LAS SESIONES CELEBRADAS EN

SEPTIEMBRE DE 1893.

82 sesion ordinaria del 1 de septiembre de 1893.

Con asistencia de los sefores

PRESENTE
} al margen anotados, y siendo las
Sr. Presidente, Peffabet .
Secretario, Pastor 8 h. p. m., el Sr. Presidente de-
Tesorero, R. Cabello A 1 1 A i
Proea Bosson clar6 abierta la sesion con la si
guiente

VOCALES ORDEN DEL DIA :
Pqusset
Barcena I Acta de la sesion anterior.

Mascias

II. Asuntos varios.

Leida el acta de la sesion an-
terior, fue aprobada.

No se toma en consideraciéon, por no venir firmada
por el numero de socios que establece el Reglamento,
una nota del Sr. Rodriguez Cabello, pidiendo reconside-
racion de la resolucion recaida en las presentaciones de
dos candidatos a socios.

El Sr. Presidente da cuenta de haberse dirigido a
los Sres. vocales que no asisten a las sesiones de la
Comision Directiva, a los efectos que determina el arti-
culo 50 del Reglamento.

Se aceptan las renuncias que de vocal y prosecreta-
rio respectivamente, presentan los Sres. Imperiale y E. M.
Quintana, y se declaran vacantes los puestos de vocal
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que ocupaban los Sres. Pastore, Mathé, Zurueta, Rose,

E. Lan y Olascoaga, resolviéndose citar a asamblea para
el martes 5 del corriente, a fin de cubrir dichas va-
cantes.

Cumplido el requisito exigido por el articulo 138 del
Reglamento organico, se resuelve proceder al cobro de la
cuota mensual de 3 pesos, desde el 1° del corriente mes,
debiendo pasarse aviso-circular a los Sres. socios de esta
resolucion.

Son aprobados los balances de Tesoreria hasta el
correspondiente al mes de julio ultimo.

Se aprueba un anticipo de 30 pesos entregados al
procurador a cuenta de gastos, por la ejecucion de dos
pagarés cuyo cobro se gestiona.

Se autoriza al Sr. Presidente para pagar la cuenta
de gas correspondiente, y la que dejaron sin pagar los
contratistas que fueron del Centro.

Resuélvese hacer efectiva la suspension de la cuota,
de ingreso por 15 dias, acordada por resoluciéon anterior,
a contar desde el 4 del corriente.

Levantose la sesion a las 9 h. 45 m. p. m.

22 asamblea general extraordinaria del 11 de Septiembre

de 1893
PRESENTES A las 9 h. p. m., y con asis-
) tencia de los Sres. anotados al
Sr, Presidente, Peffabet . ,
Secretario, Pastor margen, el Sr. Presidente declard
T , Rodri Cabell : T A . :
Fromemmero, Bosson. T TCe abierta la sesion con la siguiente
Beccar
Sundblacl
usset ORDEN DEL DiA:
ascias
Barcena
Valotta. .
E-Loqui I  Actade la asamblea anterior.
Leguizamén I Eleccion de Prosecretario y
Archel ey
O elenovich de 8 vocales de la Comision
Directiva.

IIT  Asuntos varios.
Leida el acta de la asamblea anterior, fue aprobada.
Se resuelve que una nota de la Sra. Presidenta del
Asilo Naval, sea tratada por la Comision Directiva.



BOLETIN DEL CENTRO NAVAL 277

No se toma en consideracion una nota del Sr. E. Lan.

Procédese a la eleccion del prosecretario, resultando
electo el Sr. Alejandro Albarracin, por 13 votos contra
1 que obtuvo el Sr. S. Albarracin, quedando proclamado
en lugar del Sr. E. M. Quintana.

En reemplazo del vocal Sr. Pasto re, fue electo el Sr.
Teniente de Navio D. Esteban Loqui, por 11 votos contra
1 que obtuvieron los Sres. M. Cordero y Resta.

En reemplazo del Sr. Mathé, resultdé electo el Sr.
Teniente de fragata D. Adolfo Argerich, por 11 votos.

En reemplazo del Sr. Zurueta, fue electo el Sr. Andrés
Bista por 8 votos contra 4 y 1 respectivamente, que ob-
tuvieron los Sres. L. Cabral y Cordero.

Para reemplazar al Sr. Rose, se eligi6 al Sr. Teniente
de fragata D. César Silveira por 13 votos contra 1 que
obtuvo el Sr. Lartigue.

En sustitucion del Sr. Olascoaga, fue electo el Sr.
Capitan de fragata D. Carlos Lartigue por 11 votos con-
tral, que obtuvieron los Sres. Cabral, Muzas y Laborde.

Para reemplazar al Sr. Imperiale, se eligi6 al Sr.
Teniente de fragata D. Ramoén Gonzalez Fernandez por
12 votos, obteniendo 1 los Sres. M. Cordero y Cabral.

En reemplazo del Sr. E. Lan, fue electo el Sr.Te-
niente de Navio D. Luis Cabral, por 12 votos, obteniendo
1 los Sres. M. Cordero y Beascoechea.

Para cubrir una vacante que resultaba de vocal, se
eligio al Sr. Alférez de Navio D. Lorenzo Saborido, por
6 votos contra 4, 2 y 1, que respectivamente obtuvieron
los Sres. Guasdenovich, Laborde y M. Cordero.

A mociéon del Sr. Dousset, se resuelve dirigir nota
al Sr. Ministro de Relaciones Exteriores, en solicitud de
que conceda un nicho para depositar los restos de Héc-
tor Alvarez, hasta que el Centro Naval construya el
pantedn que se propone erigir.

Levantose la, sesion a las 10 hs. p. m.
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Breves apuntes historicos sobre la guerra
naval moderna

Por el Teniente de Fragata D. César 4. Silveyra, secretario

de la Direccion General de Torpedos.

(Continuacion)

111
Ruptura de hostilidades en el mar Negro

Llegada de las escuadras combinadas a los Dardanelos — Declarada oficialmente la
guerra entre Rusia y Turquia, fondean frente a Constantinopla en seiial
de proteccion—Combate naval de Sinope — Declaracién oficial de la guerra
por las potencias occidentales Plan de operaciones de los aliados y ele-
mentos que ponen en juego — Incidente de Odessa — Comentarios que sobre
él hace la prensa anglo-francesa — Venganza t da por los coaligad

Producidos los primeros hechos de armas entre Ru-
sia y Turquia, en el otofio de 1853, una escuadra francesa
y otra inglesa, comandadas respectivamente por el Vice-
almirante Hamelin y por el Vicealmirante Dundas, lle-
gan a la entrada de los Dardanelos, permaneciendo tres
meses en el fondeadero de Besika, entre Tenedos y la
costa de Anatolia, con el objeto de perfeccionar—segin apa-
riencias—Ila instruccion marinera de las tripulaciones en
todo lo relativo a un servicio de guerra. En realidad se
perseguia otro fin: el de poner en contacto a franceses
con ingleses, trayendo asi la fusion y borrando ese an-
tagonismo tradicional de raza que los dividia, para lan-
zarlos juntos en persecucion de un mismo ideal.

Como el ejército moscovita invadiera los principados
Danubianos, declarando asi de hecho la guerra a Turquia,
las mencionadas escuadras pasaron los Dardanelos y
fondearon en el Bosforo, frente a Constantinopla, dis-
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Puestas a defender esta ciudad del ataque que sobre ella
levaron los rusos, siguiendo asi, por otra parte, la actitud
expectante que sus gobiernos les sefialaban.

Corria, entre tanto, el mes de noviembre de 1853, y
mientras los buques de las potencias occidentales visita-
ban los puertos rusos del mar Negro, aprovechandose
de la impunidad que la neutralidad les ofrecia para sa
car planos de balizas y fortificaciones, una escuadra
turco egipcia compuesta de 7 fragatas, 3 corbetas ?’12
vapores, comandada por el Almirante Osman Pasha, fon
deo en el puerto de Sinope, formando con sus buque
un semicirculo que situado con toda imprudencia frente
a las baterias de la costa, obstaculizaba el fuego d
éstas.

El almirante ruso Nachimoff se dio cuenta inmediatamente
de esta circunstancia, sacando de ella gran provecho.
Después de despachar un buque que hizo un reconoci-
miento prolijo de la posicion que ocupaba la escuadra
otomana, se situd delante de ésta el 30 de noviembre
con 3 navios de tres puentes, 3 de dos puentes, 2 fra
gatas a vela y dos vapores.

Esta demostracion, que en nada alarmo al almirante
turco, pues que esperaba un éxito completo de las ne
gociaciones que para tratar de ﬁaz seguian las potencias
occidentales con Rusia, costole bien cara. El fatalismo
clasico de su raza puso el camplase a un desastre que
bien pudo evitar su prevision. ;Ejemplo edificante que
poco han aprovechado mas tarde otras naciones, sin sufrir
como la turca mahometanas!

Nachimoff, c[l)osesionado ya del campo, envié un oficial
a intimar la rendicion de los turcos; pero éstos, no co-
nociendo el significado de esa (l?lalabra, ue por otra
parte nunca ha figurado en la historia de sus hechos,
contestan con el expresivo lenguaje del caiion, demos-
trando que los hijos del profeta saben afrontar serenos
el sacrificio.

El resultado que habia de obtenerse no podia ser
dudoso. En posiciones defectuosas, mal secundados por
el fuego de la costa y con malos artilleros, los buques
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turcos consumieron las municiones sin resultado util,
mientras que los buques rusos no desperdiciaban un solo
tiro, ocurriendo que las balas que no daban sobre la
escuadra enemiga, iban a esparcir la muerte entre los
defensores de Sinope.

Los actos heroicos se suceden con la profusion que
debe reinar entre los que desprecian la muerte. El Con-
traalmirante Huessin-Pashd hace volar su buque, pre-
firendo entregar su espiritu al cielo antes que encade-
narlo a la vergiienza de una derrota. Otra fragata es
incendiada por su propia tripulacion, animada del mismo
proposito.

La capitana, convertida ya en una masa agoénica, sélo
puede responder al fuego del enemigo con la bateria
alta, pues que la otra estd sumergida. El genio grandioso
de Osman Pasha se muestra sublime, dando las ultimas
ordenes, mientras el cirujano de a bordo le amputa una
pierna.

Una corbeta se arroja a la costa, y el resto de la
escuadra turco-egipcia se sumerge bajo los proyectiles
rusos, arrastrando consigo la inmaculada media luna de
su bandera.

Un solo vapor turco puede escapar del desastre,
corriendo a Constantinopla para llevar la fatal noticia!

La escuadra rusa también habia sufrido averias,
pero que no le impedian maniobrar y regresé por lo
tanto tranquilamente a Sebastopol.

Como hemos dicho anteriormente, el desastre de
Sinope rompe la politica expectante que en la lucha
iniciada siguen las potencias occidentales, tomando una
participacion directa en ellas a cuyo efecto, y como re-
sultado ya previsto, el 27 de marzo de 1854, la Francia
y la Inglaterra declaran oficialmente la guerra a Rusia.

El plan de operaciones trazado por ambas naciones,
de comun acuerdo, era colosal; tan colosal como la guerra
que iban a emprender. Las hostilidades debian romperse
simultanecamente en el mar Negro, en el Baltico, en el
Blanco y en el Asia Boreal.

Como previsiones que debian adoptarse en dicho plan
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estaban apuntados: la destruccion de la escuadra rusa en
Asia para que no devastara las numerosas y ricas colonias
inglesas que alli existian, tentando guerra de corso; cerrar
la salida a la del Baltico para que no se arrojara sobre
las costas britanicas que quedaban desamparadas; refor-
zar las escuadras del Mediterraneo con otras dos coman-
dadas por el Vicealmirante Bruat y por el Contra-
almirante Lyons; armar una division anglo-francesa bajo
las 6rdenes de los Capitanes de Navio Ommaney y Gil-
bert para operar en el mar Blanco; otra bajo las ordenes
de los Contraalmirantes Brice y Fevrier-Despointes para
atacar a Petropanlowsky; y en fin, dos escuadras a las
ordenes respectivamente de los Vicealmirantes Sir Char-
les Napier y Parseval Deschénes, para operar en el
Baltico.

Para ordenar mejor la cronica de los hechos que
estas medidas produjeron, la dividiremos en partes, dando
comienzo por los ocurridos en el mar Negro.

Declarada la guerra, la fragata a ruedas Retribution,
la cual antes de que se rompieran las hostilidades, habia
hecho una minuciosa al par que atrevida inspeccion del
puerto de Sebastopol, entré6 en el puerto de Odessa con
bandera parlamentaria y envié una lancha a tierra para
trasportar a su bordo a los residentes ingleses y franceses
que acompaiiados de sus consules quisieran abandonar
la ciudad.

El jefe militar de la plaza, general Osten Sacken,
hizo rechazar la lancha, y dos disparos por elevacion
hechos desde una fortaleza, invitaron a la fragata ingle-
sa a ponerse fuera de la jurisdiccion rusa; pero ésta, con
su maquina parada e impulsada por una suave brisa, se
acercaba insensiblemente a la costa, con el objeto de dar
tiempo a un nucleo de oficiales anglo-franceses a que
sacaran un croquis del puerto.

El gobernador ruso, entreviendo en la obstinacion
del buque inglés el deliberado proposito de provocar una
contienda, quiso demostrar que la perspicacia en él era
un habito, y al efecto le envid con buena punteria dos
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proyectiles, ante cuyo aviso poco amistoso, la fragata se
retiro.

La clarovidencia del jefe ruso quedd demostrada
mas tarde plenamente, pues que los Almirantes. Hame-
lin vy Dundas le exigieron una reparacion solemne por
el insulto sufrido (!)

Con la ligereza que siempre emplea la prensa de
todo pais, cada vez que explota sentimientos patridticos,
fueron tratados los rusos por este hecho de bdrbaros y
cobardes en las columnas de los diarios ingleses y fran-
ceses, sin que ninguna razén les asistiera para emplear
tal lenguaje, puesto que como se ve no infirieron aqué-
llos el insulto, sino que lo recibieron, faltando los coali-
gados a las leyes que el derecho internacional consagra
a las naciones cultas.

Pero desde que el insulto se admitia como tal, era
necesario vengarlo. Al dia siguiente del incidente que
acabamos de narrar, 3 fragatas francesas y 5 inglesas,
secundadas por la corbeta francesa Caton y por ¢ cha-
tas inglesas munidas de morteros, llegaron al puerto de
Odessa. Los almirantes aliados exigieron en un ultima-
tum fechado el 21 de agosto, y dirigido al general
Osten Sacken, una reparaciébn que consistia en la entrega
de todos los buques surtos en aquellas aguas, so pena
de bombardear la plaza.

Como nada contestara el jefe ruso a esta pretension
se pusieron en marcha las fragatas, rompiendo el fuego
a 2,000 metros de distancia y dando a sus punterias la
mayor elevacion posible. El bombardeo duré 5 horas y
dio por resultado: el incendio del Puerto Imperial, el
silencio de las baterias rusas cuyo maximo calibre era
de 24 libras y la destruccion de 53 buques a vela, 3
vapores y 5 dragas.

Los coaligados, por su parte, sufrieron perjuicios tan
insignificantes, que para enumerarlos creyd antes pru-
dente apuntar el almirante Hamelin: « Si el arte de la
» guerra consiste en hacer dafio al enemigo sin recibirlo,
» jamas maxima alguna ha recibido més perfecta com-
» probacion que en este caso. »
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El comienzo de un sangriento drama costaba, ya
bien caro como se ve. A Rusia le loco la peor parte, sin
que los vencedores pudieran vanagloriarse de la hazana
de Odessa.

Iv.

Primeras operaciones navales y militares.

Escaramuzas frente a Sebastopol—El ejército coaligado se prepara para el desembarco
en las costas de Crimea Aparlcnon del célera en Varna—Estrago que hace
cutre los g — Di el flagelo se dispone el desembarco en Cri-
mea— Composicién de las armadas francesa, inglesa y rusa—Rasgos biogra-
ficos de los jefes de ellas—Disposiciones para el embarco del e_]el'CltO aliado
en los buques de las dras por
los buques franceses en la costa enemiga—Configuracion geografica de esta—
Desembarco del ejército aliado en tierra rusa.

Pocos dias después del bombardeo de Odessa, cruzd
la escuadra coaligada delante de Sebastopol, donde 14
navios, 8 fragatas y cinco vapores rusos estaban fondea-
dos. La division de vanguardia, compuesta del navio
inglés a hélice Agamennon, del francés Charlemagne 'y
de 7 vapores pertenecientes a ambas naciones, reconocio
las fortalezas de Loujak, de Amap y de Soukumkalé
que los rusos habian abandonado y atacdé la de Redout
Kalé, cuya guarnicion la abandono también después de
cambiar algunos tiros. Por esta época la fragata a rue-
das britanica Tiger, se perdid6 en las cercanias de Ode-
ssa, siendo incendiada por su tripulacion que se entregd
inmediatamente prisionera.

Un mes mas tarde, tres fragatas a ruedas—dos in-
glesas y una francesa—la Furious, la Retributtion y la
Vauban, persiguieron casi hasta el alcance de la arti-
lleria de Sebastopol a 6 vapores rusos, los que, después
de haber cambiado algunos tiros, entraron en el puerto. En
fin, una pequena division de vapores ingleses, que blo-
queaba la entrada del Danubio, destruyd algunas débiles
defensas levantadas por los rusos cerca de su linea.

Todas estas escaramuzas se habian librado con el ob-
jeto de reconocer los medios de defensa de que disponia el
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enemigo, llenando este cometido los aliados concienzu-
damente.

Entre tanto, el ejército anglo-francés acampaba en
Varna, y esperaba los datos que debia suministrarle su
poderoso auxiliar la marina de guerra, para lanzarse a
la lucha en las costas de Crimea. El plan estaba traza-
do, y el mariscal Saint-Arnaud, gran personalidad del
flamante imperio francés, era su autor.

So6lo faltaba la orden de marcha cuando un vastisi-
mo incendio destruyd los almacenes de provisiones de
los coaligados dejandolos en muy critica situacion.

Para colmo de males, el codlera hace su aparicion
como una ayuda inesperada para los rusos, encargando-
se de hacer una verdadera masacre de franceses e in-
gleses, tanto en el ejército como en la escuadra del Al-
mirante Bruat, que fondeada en Baltchick, constituia el
principal nucleo de las fuerzas navales francesas.

Los estragos que el terrible flagelo produce son
enormes; su accion devastadora diezma las filas de los
invasores, gastando el temple moral de los que yendo
preparados a morir por su patria se ven acechados por
un enemigo invisible. La mortandad, adquiriendo colo-
sales proporciones, llegd a suprimir de algunos buques
hasta 300 hombres en 15 dias.

Hacia mediados de agosto disminuyé el mal, y el
desembarco en Crimea fue entonces decretado.

Veamos, entre tanto, cuales eran las fuerzas que iban
a entrar en accidon, y empecemos para ello por los coa-
ligados:

ARMADA FRANCESA

Primera escuadra

Vicealmirante Hamelin, jefe supremo.
Contraalmirante Conde de Bouet Willaumes, jefe del

Estado mayor.
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Segunda Escuadra

Vicealmirante Bruat, jefe supremo.
Capitan de Navio, Jurien de la Graviére, jefe del
Estado Mayor.
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La escuadra inglesa del Mediterraneo era comanda-
da por el Vicealmirante Dundas, quien tenia por jefe
de Estado Mayor al Capitan de Navio Stopford.

Una segunda escuadra obedecia al Vicealmirante
Edmundo Lyons. Colectivamente la armada, fuera de
los buques menores, se componia asi:
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La flota otomana, a pesar del desastre de Sinope, po-
seia todavia 8 navios de linea, 4 fragatas a ruedas, pre-
ciosos remolcadores y los recursos del arsenal de Cons-
tantinopla que eran muy valiosos. La nave capitana era
el Mahmoudieh, de 120 cafiones.

La armada rusa del mar Negro, componiase de 14
navios de linea, 7 fragatas, 1 corbeta, 2 bergantines y
11 vapores avisos; poseia 1908 cafiones y 18,500 mari-
neros.

Era comandada por el Almirante, principe de Ments-
chicoff, generalisimo de los ejércitos de mar y tierra de
la Rusia meridional. El Vicealmirante Kornilof}%, jefe del
Estado Mayor de las fuerzas navales y su colega en
grado Nachimoff, comandaban las dos divisiones de la
Armada, secundados por los contraalmirantes Istonirne y
Paufilob.

Antes de pasar mas adelante, detengamonos un mo-
mento para estudiar los caracteres principales de los ac-
tores que van a entrar en este grandioso drama, y em-
pecemos por los jefes superiores franceses.

Fernando Hamelin, empez6 a iniciarse en su carrera
en 1806, embarcandose con su padre a bordo de la Venus.
En ella asisti6 al hecho de armas de Grand-Port, donde
el capitan Hamelin combatié con dos fragatas y dos cor-
betas inglesas, saliendo vencido, pero no dejando al ene-
migo ningin trofeo, pues que encalld sus buques salvan-
do al personal de ellos. Este primer encuentro preparo
el animo del joven Hamelin; poco después ingresaba en
la Armada, tomando parte honrosa en las campaifias de
Duperré en Espafia y en Argelia. Las condiciones espe-
ciales para el mando que desde joven habia demostrado,
lo indicaban para la direccion de una empresa tan lejana
y ardua como la que iban a emprender las armas fran-
cesas.

Armando José Bruat, alsaciano, colega en grado con
Hamelin, era con éste coetaneo. Prisionero en 1829 de
los argelinos, mostré6 desde joven de lo que era capaz,
pues que consigui6—burlando la vigilancia de sus guar-
dianes, — hacer llegar al Almirante Duperré una relacion
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detallada de los eclementos que poseian los argelinos.
Mas larde, y siendo ya jefe, consiguid por la natural
energia que lo caracterizaba, conquistar para Francia
el protectorado de las islas Marquesas. Ascendido a
oficial general, gobern6 las posesiones francesas en las
Antillas, con actividad y acierto. Activo, inteligente y
muy rigido en cuestiones de disciplina, fue en la campa-
fia de Crimea un excelente cooperador de Hamelin, a
quien sustituy6 después en el comando supremo.

En el campo inglés encontramos a: Sir Jacobo Deaus
que mas tarde tomo6 el apellido de Dundas. Nacidé en
1785. En su juventud demostré ser buen marinero; pero
la mayor parte de sus biodgrafos convienen en que tenia
mas talla para ser buen politico antes que buen guerre-
ro. Su carrera la hizo en el Parlamento y en el Almi-
rantazgo. El favoritismo que facilmente conquistd, ocu-
pando esos puestos, lo llevaron a obtener el comando de
la escuadra del Mediterraneo, que hacia tiempo ambi-
cionaba y que tal vez hubiera desempefiado bien en
tiempo de paz, pero no asi en tiempo de guerra donde
se requiere cierto ascendiente sobre las tripulaciones de
los buques, que ¢l no poseia, fuera por su caracter dis-
colo 0 por la poca firmeza que imprimia a todas sus
ordenes. En la campafia de Crimea, sufrid6 constante-
mente la preponderante energia moral de Hamelin, ha-
ciéndose impopular entre los suyos.

Sir Edmundo Lyons, acerbo critico del anterior y
enemigo nada despreciable. Nacid en 1790. Empezd su
carrera desde joven, demostrando un caracter emprende-
dor y wvaliente. Se encontr6 con Duckworth en el forza-
miento del paso de los Dardanelos, en el mar de la In-
dia en 1809; en la conquista de Java en 1811 y en el
combate de Navarino, donde se distinguio. Siendo oficial
general y retirado del servicio, fue enviado por su go-
bierno de embajador a varias cortes europeas, hasta que
en 1854 prestd sus servicios nuevamente como segundo
de Dundas. En tal puesto conquistdé el afecto de sus
subalternos en menoscabo de la autoridad de Dundas.

Entre los jefes rusos encontramos a:

El principe Alejandro de Mentschicoff, respetado por
todos sus compatriotas, de inmensas riquezas, de talento
versatil y difuso, con muchas tendencias a la espiritua-
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lidad, cortesano exquisito, mariscal, embajador, almiran-
te. Como administrador era digno de admiracion; creo,
junto con Lazareff, la escuadra del mar Negro, orgullo
del autocrata, esperanza de los cristianos de Oriente,
amenaza de los ingleses y principal columna del poder
naval moscovita. Sebastopol, llamado por Mentschicoff
en una carta al czar «preciosa joya de valor inestima-
ble», era obra suya, habiendo tenido por cooperado-
res a:

Korniloff y Nachimoff. El primero verdadero proto-
tipo del hombre caballeresco, resuelto, entusiasta, idolo
de los marineros. Su pasta era para figurar entre los
héroes nacionales como sucedido. El segundo, sabio y
modesto hasta el escripulo, llegd a solicitar permiso pa-
ra servir a las ordenes de un inferior a quien concedid
cualidades superiores; especie de martir del deber!

El 12 de septiembre, las tres divisiones francesas del
Mariscal Leroy de Saint Arnaud, se embarcaban en la
rada de Baltchick, gracias a la actividad desplegada por
el contraalmirante Bouet Willaumes y por el coronel
Trouchti, secretario del Mariscal, ocupando los buques
de la Armada, ademas de 52 mercantes. Al mismo tiem-
po la armada otomana fondeaba en Baltchick, no ocu-
rriendo lo mismo con la britdnica que no llegd de Varna,
donde tenia su apostadero, sino el 3 de septiembre.

El dia 2 por la mafiana zarp6 Hamelin junto con Ia
escuadra turca, pero sin llevar el convoy. La brisa so-
plaba fresca del Norte, lo que venia a favorecer sus pla-
nes, dada la composicion de sus buques en los que la
mayoria eran de vela. En Baltchick quedaron los vapo-
res y los remolcadores que debian llevar los accesorios.

Dundas, a pesar de las protestas de Lyons, se hizo a
la vela el 7; de manera que al dia siguiente pudieron reu-
nirse las tres flotas con los remolcadores y los buques
veleros, para llevar hacia Tauride los 60.000 soldados de
la liga. Fuera de los numerosos buques de guerra antes
citados, iban formando parte de tan inmensa columna 350
buques mercantes, repartidos en escuadrones; los de vela
a remolque con los buques de guerra al frente en las
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alas y en la retaguardia, conforme con las prescripcio-
nes de la tactica.

El dia 8, la consulta efectuada a bordo del Ville de
Paris, opind unanimemente que se debia explorar la
costa enemiga por una comisiéon de generales. El 11
regres6 la comision, trayendo la noticia que los rusos es-
peraban el desembarco de los aliados en los fosos de
Katcha y Alma, que no habian visto buques y que el
1te)jército ruso que los aguardaba era de 30.000 hom-
res.

Entre Alma y Eupatoria, la comisiéon reconocié una
playa favorable para el desembarco, era la playa de
Old-Fort.

La extremidad meridional de Crimea estd formada
por la altiplanicie pronunciada del Kersoneso, el cual
estd limitado al Sur por el rio Chernaia que desagua en
el puerto de Sebastopol y por otro curso menor de agua
que cac a mediodia de ese puerto, en la estrecha y pro-
funda ensenada de Balaklava.

Al Sur de Sebastopol, la costa se hace poco sinuosa,
rompiéndose a intervalos en los fosos de Belbec, de
Katcha y de Alma, a los que sigue la vasta bahia de
Kalamita, sobre la que estd situada la ciudad de Eu-
patoria.

El 13, a medio dia, lleg6 la Armada frente a Eupa-
toria. La escasa guarnicion que defendia a esta ciudad,
se retir6 sin cambiar un solo tiro.

A un cohete lanzado del Ville de Paris, como senal
convenida de antemano, se reunieron al grueso de la
escuadra los buques que estaban a retaguardia, después
de saber el Mariscal Saint Arnaud por los comandantes
del Primauguet y de la Monelte, que en Old-For no es-
taba el enemigo.

El inmenso convoy se puso entonces en marcha, fa-
vorecido por una fresca brisa. El Primanguet y la Mouette,
se adelantaron para colocar las boyas de diversos colo-
res que debian indicar los distintos fondeaderos de los
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escuadrones en que estaba dividida la Armada. A la
7 p. m. al Ville de Paris iz6 la sefial: « Dar fondo con
forme el plan establecido.»

Cada linea de fondeadero comprendia a los buque:
que llevaban una division de ejército. La primera linea
se componia de buques de combate; las restantes de bu
ques mercantes. Cada linea poseia ademds una bandera
distintiva; roja la primera, blanca la segunda, azul Ia
tercera. Los buques que contenian la cuarta division de
ejército, escoltados por la flota de Dundas, no fondearon
pues que entraba en el plan de operaciones trazado, que
simularian un desembarco en Katcha para distraer la
atencion del enemigo.

A una sefial del buque almirante se arrian todas la:
embarcaciones menores, las que armadas a guerra, bogan
hacia la costa para hacer un reconocimiento final, re
sueltas a rechazar al enemigo si es que existia, con suj
caiones de proa y cohetes a la Congréve. Protegian este
desembarco formando una linea de flanco: el Descartes
el Primanguet y la Mouette.

A las 8.10 p. m.,, y convenciéndose el Almirante
Hamelin de que la playa estaba desierta, iz6 la sefial de
desembarco, y pocos instantes después la Francia, por
manos de uno de sus mas esclarecidos hijos, el General
Canrobert, plantd por segunda vez en tierra rusa los
gloriosos colores de su bandera.

A las 2 a. m. del dia 14,—el ejército coaligado for
maba en linea de batalla, listo para acampar. Faltaba
solo la 42 Division que de vuelta de Ratcha, no desem-
barco hasta el 15, junto con una division turca.

El 19, el ejército entero se puso en marcha para
aproximarse a Sebastopol.

La campafa, bajo su faz guerrera, quedaba iniciada
de hecho. El Mariscal Saint Arnaud, condensando los
sentimientos de un pueblo, dijo a sus tropas: «jSoldados
sois la esperanza de la Francia y en breve seréis su
orgullo! »
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v

Sitio de Sebastopol

Testimonios dados por Todleben sobre el desembarco del ejército coaljgado — Batalla de
Alma — Triunfo de los aliados — EI Mariscal Saint Arnaud entrega el mando
al General Canrobert — Mentschicoff ordena que se eche a pique la flota rusa
dentro de la bahia de Sebastopol para obstaculizar la entrada del enemigo—La
junta de Almirantes y C de b que reine Korniloff para
discutir este punto trata de modificarlo — Mentschicoff se opone a ello y el
mandato se cumplo —Plan de ataque concertado por los Generales Canrobert
y Raglan — Configuraciéon topografica de Sebastopol — Combate entre las
armadas coaligadas y las fortalezas rusas—Resultados indecisos de la lucha.
—Muerte de Korniloff— Desavenencias entro Dundas y Ilamelin — Ascenso
ﬁ este ultimo al grado inmediato y retiro del primero Pérdida del

enri IV 'y del Plutén frente a Eupatoria y de 38 buques inglese« frente
a Balaklava — Los rusos esperanzados en reconquistar la soberania del
mar Negro, preparan una formidable flota en su arsenal de Nicolaiefl —
Canrobert entrega el mando a Pellisier, quien toma como asesor al General
Niel — Ocupacion de Kertch — Correrias de los buques aliados por el mai-
do Azoff—Nuevo asalto del ejército anglo francés sobre las trincheras ene-
migas. — Son rechazados — Accién de las escuadras en ese ataque — La
Govemollo y el Carlo Alberto — La Francia por iniciativa de su emperador
resuelve adoptar la coraza para sus buques — Asalto y toma de Kinburn —
Terminacion de la campaiia en el mar Negro.

(Qué ocurria entre tanto en el campo ruso, que asi
permitia el desembarco de los coaligados? Responden a
ello en parte, los testimonios contenidos en la Defensa
de Sebastopol, obra escrita por el coronel moscovita de
ingenieros, Todleben.

«En la mafiana del 13 de septiembre,—dice ese jefe,
«—los vigias de los puertos de mar de Sebastopol, dis-
«tinguieron dos navios de linea en el horizonte, ademas
«de una cantidad de columnas de humo. A medio dia
«el seméaforo del cabo Loukoul sefial6: Tres columnas
«con proa a la costa. Del cabo Tarkan otra sefial: Seten-
ta buques con tropa, parece que quieren efectuar des-
«embarco. A las 830 p. m. llega por fin el mensaje:
«La flota enemiga da fondo en Eupatoria.»

«Mentschicoff no se habia dormido; al primer aviso
«recibido, saco fuera de la plaza 42 batallones de infan-
«teria 16 escuadrones de artilleria, con 94 piezas de
«campana. Con estos elementos salio al encuentro del
«enemigo, ordenando antes a la flota que se preparara
«a zarpar. Las fortalezas del lado septentrional del puer-
«to las confi6 al Contraalmirante Istornine; las del lado
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«meridional al Contraalmirante PaufllofF. A Kornilof dio
«el comando supremo. A Nachimoff la flota, ya fondeada
«en la rada, donde soplaba el viento N.E., mientras do-
«minaba afuera el N.O.; serio inconveniente para una
«flota velera, que tras de no poder salir, no la podian
«remolcar los vapores, por estar muy escasos de com-
«bustible.

«Habiendo salido a campafia el ejército que guar-
«necia a Sebastopol, Kornilof so6lo quedaba con 13.000
«hombres que tras de ser escasos para atender al servi-
«cio militar de las fortalezas, existian 5.000 de ellos
«completamente inexpertos para el manejo de la artille-
«ria; ademas me dio sus operarios para que construven-
«do a toda prisa fortificaciones, reforzase el lado septen-
trional de la cinta de fuertes, reconocida como insufi-
«ciente. Los 18500 marineros de la flota, los mand6 a
«guarnir las baterias y parapetos.»

Bien pronto debia producirse el primer encuentro en
que se cubririan de gloria las armas de los coaligados.

El principe de Mentschicoff que con sus fuerzas co-
ronaba las alturas de Alma, esperaba con altivez al ene-
migo, quien a marchas forzadas se dirigia a ¢l acosado
por la sed que producia un sol abrasador. Tan segura
creia su posicion, que en una carta dirigida al czar le
decia: «Mis 45.000 hombres, en la posicidbn que ocupo,
pueden habérselas con 200.000.»

El 20 de septiembre, por la mafiana, se encontraron
frente a frente los dos ejércitos. El Mariscal Saint Ar-
naud ordendé al general Bosquet que operase sobre la
izquierda de los rusos un movimiento envolvente, que
salio bien gracias a la intrepidez y habilidad de los
zuavos. Los ingleses debian operar el mismo movimiento
por la derecha, pero la lentitud desplegada por éstos en
la operacion hizo al combate mas encarnizado y san-
griento. Al mismo tiempo las divisiones francesas e in-
glesas del centro atacaban de frente los reductos rusos.

Por la tarde los rusos, después de haber combatido
como leones, desalojados de todas sus posiciones se reti-
raron, dejando abierto el camino de Sebastopol.
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Las pérdidas de los franceses alcanzaron a 1200 hom-
bres, mientras que las de los ingleses llegaron a 1500, lo
que hizo exclamar al Mariscal Saint Arnaud: «Yo he
perdido menos gente que los ingleses, porque he andado
«mas listo; mis soldados corren, los suyos andan.»

La Francia pudo inscribir una victoria mas en sus
banderas, pero el autor de ella poco le sobrevivio. Mi-
nada su naturaleza por una mortal enfermedad, hizo en-
trega del mando el Mariscal Saint Arnaud al general
Canrobert, encerrando poco después en la tumba el secreto
de un brillante porvenir.

En la noche de este memorable hecho de armas,
Korniloff y Todleben que habian salido a caballo, fuera
de las fortificaciones para hacer un reconocimiento, en-
contraron a Mentschicoff sin escolta y con el aire triste
y meditabundo con que el gran Victor Hugo nos pinta
al vencido en Waterloo. Lo acompafaron hasta cercado
Katcha y alli Kornilof oy6 pesaroso la orden de cerrar
la rada de Sebastopol echando a pique la flota. Nada
objetd; regresd a Sebastopol, mientras Menstchicoff retro-
cedia hacia el Balbec.

En la manana del 21, el Almirante Korniloff convoca
una parte de oficiales generales y comandantes de bu-
ques, y poniéndoles de manifiesto lo dispuesto por Ments-
chicotf, indica la idea méas ventajosa de hacer una sali-
da con la flota, dirigir proa a la escuadra coaligada,
reunida entonces alrededor del Cabo Loukoul, y llevar
sobre ella un ataque desesperado. La junta oyo silen-
ciosa sus palabras. El comandante Zoritne opind que se
echaran a pique los buques viejos y se salvaran los me-
jores, dejando un paso practicable para la salida.

La idea fue aceptada por unanimidad de votos, aun-
que el sacrificio que ella encerraba en su primera parte,
hiciera correr mas de una lagrima por los tostados ros-
tros de los presentes. Korniloff levantd entonces la se-
sion, diciendo a los circunstantes: «Preparaos para hace-
«ros a la vela; mis sefiales os diran el resto».

El plan, como se ve, quedaba concertado, faltando
solo la ejecucion de ¢l. Una circunstancia imprevista
vino a modificarlo por completo. Mentschicoif, que desde
el 14 estaba en campafia, regreso a Sebastopol el 21 a
la tarde. Creyd por tanto oportuno Korniloff, darle cuen-
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ta de la resolucion tomada en la junta de oficiales supe-
riores pidiéndole licencia para ejecutarla, a lo que se
opuso Mentschicoff deciéndole lacénicamente: «He dado
orden que se echen a pique fodos los buques de nuestra
flota!»

Korniloff, que desde un principio encontré dolorosa
tal resolucion, contestd: «jNo! No puedo hacerlo, no puedo
ordenarlo!» El general-almirante, sin impresionarse ante
esta negativa que tan bien reflejaba el sentimiento del
marino antes que el del hombre, le replicé: «Bien! regre-
«sa a Nicolaief; alli estd tu puesto; mandame al Almi-
«rante Stancovitch, quien acatarda mejor mis Ordenesy.
Kornilof comprende, por el tono con que esas palabras
fueron pronunciadas, que la resolucion de su superior
era irrevocable, y estableciéndose en ¢l una lucha inter-
na que lo ponia en la disyuntiva de ser mal militar 6
buen patriota, afronta el sacrificio, y con la sublimidad
del martir, contesta: «jEspera! ti me ordenas el suicidio.
«Dejar ahora a Sebastopol no, no podria; jme quedo y
«estoy pronto a obedecerte en todo!»

En los extramuros de Sebastopol, se producian su-
cesos que bien podian hacer temer a los rusos por Ia
jova inestimable. Mentschicoff, que hace una tltima sali-
da a campafia para no regresar mas, deja el comando
de la plaza a Nachimoff, por ser mas antiguo que Kor-
nilof; pero éste ultimo es nombrado por aquél, dictador
de la plaza, teniendo para ello el asentimiento de los
demas generales. Los coaligados operan entre tanto la
famosa marcha de flanco que los conduce sobre la alti-
planicie del Kersoneso, desde donde asedian la ciudad,
durante once meses, haciendo a veces irrupciones por el
lado meridional de ella. Las flotas, combinadas, se diri-
gen: la francesa a Kamiesch, al Oeste de Sebastopol, y
la inglesa a Balaklava, situada al S. O.

Los rusos ya no se ocupan de la flota, sino de sal-
var la plaza; los 18.500 marineros que aquella poseia no
eran bastantes para servir las baterias que construyo
Korniloff, siguiendo consejos de Todleben.

El Roland, mandado por el Capitan de Navio La
Renonciére le Noury, vio a los buques rusos anclados
todavia el dia 22, pero en apariencia de zarpar. El 23
los encontrd ya a pique. La noche anterior, el Estado
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Mayor de la Armada se habia apersonado a Korniloff para
pedir gracia por los buques, respondiendo éste: « Debe-
» mos someternos a la necesidad. Es bien doloroso des-
» truir la obra que tantos sacrificios ha costado; pero
» recordad que Moscow fué incendiado para salvar a la
» santa Rusia. Vamos a rogar a Dios misericordioso y
» no toleremos que el enemigo nos afrente. »

Esta peroracion que tanto patriotismo mistico ence-
rraba, cicatrizd en parte la herida que el fatal mandato
habia hecho en el corazon de los marinos rusos, pero
éste fue cumplido.

El Sisopol, el Varna, el Silistria. el Ouryel, el Se-
laftroil, la Eflora, se fueron lentamente a fondo; uno
solo se reveld ; el navio de 130 cafones llamado Tres
Santos Padres. El misticismo peculiar a los rusos, vio
en esta circunstancia una protesta divina. La fragata a
vapor Fulminante