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ANUNCIOS OFICIALES

COMPANIA GENERAL DE TABACOS DE FILIPINAS

BARCELONA, MANILA

DIPLOMAS DE HONOR Y MEDALLAS DE ORO EN TODAS LAS EXPOSICIONES
Haciendas de SAN ANTONIO, SANTA ISABEL, SAN RAFAEL, SAN LUIS ¥ LA CONCEPCION
FABRICA “LA FLOR DE LA ISABELA,,

PROPIETARIA DE LAS MARCAS « MEISIC », « CAVITE », « MALABON», «LA PRINCESA»

ELABORACIONES AL ESTILO CUBANO
AGENCIAS DE VENTA EN TODOS LOS PAISES

Se venden sus elaboraciones en todas las expendedurias de la Compaitia Arrendataria de Tabacos
@ los precios siquientes:

CABIDA | PRECIO | VALOR . CABIDA | PRECIO | VALOR
CIGARROS de de In oajita.|de la _unill.l.d.- - CIGARROS de de h_oqjl&m de la n_nlc.lml
los envasos.| Pesefas. Pegetar. ; los envases.| Pasclas. Pegetas,
Imperiales. . o\ covnn | 25 16 060 || Exquisitos........., 50 12,50 0,25
Regios.. .. . o aeli e A % 13 0,55 Princesas. . ......... 1% 2(9),50 3.20
Exeefcionalu ........ 25 12,256 0,50 | Conchas........... 20
Regnlin Antonio Lopez. 50 20 0,40 )l Clementes. ........ 100 15 0,15
Bogella Fillpio. . - 50 17 0% [ Teomatieene ... | S0 50 010
alia Filipina . ... 5 AL £
leldorea I!El periales. ..| 25 10 0,40 )| Quinto Habano... .. 500 30 0.08
ORsadOreE, o\ oo v s s v o b0 17,60 0,35 f| Segundo Cortado..... 500 60 0,12
Orieatales. - . ...+ 1+ 5 14 030 || Tereero Cortado. ... .. 5060 50 0.1
Brovas Imperiales. . . .. Bl 16 0,80 i| Sefioritas........... J 200 10 0,05
Media Regalia........ B0 12,60 0,256 i
-

Cajetillas de 20 cigarrillos meesinicos & Ptas: 0,40 una.
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MARINOS ILUSTRES

EL CONDE DEL VENADITO

DON JUAN RUIZ DE APODACA, CAPITAN GENERAL
DE LA REAL ARMADA

. Cuando estudiamos la accidentada historia politico-
militar de Espafia en

el pasado siglo, en el
que tantos y tan im-
portantes sucesos se
desarrollaron, y te-
Neémos nueva oca-
8i6n para apreciar,
dolorosamente afec-
tados, las graves
Complicaciones in -
ternacionales 4 que
0os lanzaron 1a mala
& de nuestros gober-
Dantes, el estado po-
€0 lisonjero de pro-
8reso en que nos en-
contramos y la re-
lativa debiiidad de
Duestras fuerzas de
mar ytierra, nossen
Mos poseidos de
Una tan profunda co-
o cariosa admira-
Cibu, ante la simpa-
tica figura de un in-
Sigue marino espa -
ﬁ_nl Cuya larga y glo-
Tiosa existencia fué
consagrada, sin in-
terrupeidn y con un
éjemplarisimo desin-
rés, al servicio de
1a patria, necesitada
en nqnul'fa época, co-
mo &n ninguna otra,
del valor, de Ia inte.
ligencia y de a lea].
de sus buenos

hijos.
Nos referimosa)
g:p:ttn general dela
al Armada
recoerdo ins PJ&J;‘:; Ruiz de Apodaca y Eliza cuyo

mds digna manera posible al m{“’u acompafar de la

patricio publicamas i
Nacié en Cadiz ene r;?lu. S murip asina

rarge que desde que tres afios después, estando en el
Priunfo tomé tan activa parte en la represa de un
bergantin espafiol cogido gor una cuadrilla de jabeques
que comandaba el jefe de banda (arraez) Sasir, no cest
de dar pruebas de sv elevada inteligencia, de su indo-
mable valor y de sus grandes dotes de experto nave-
gante y de habil diplométic 0 hasta que dejo de existir,
bajo el abrumador peso de las graves dolencias contrai-
das en largas navegaciones y rudas jornadas, y prin-
cipalmente por su incesante trabajo en los insanos cli-
mas de Cuba y de Méjico. Pero conviene hacer notar
para que pueda el lector formarse mas cabal idea de lo
que era aquel férreo espiritu que 4 los trece afios, no
bien habia pisado el guardia-marina las tablas de la
cubierta del San Lorenzo, fué el primero de los tripu-
lantes que se lanzaron al combate contra los argelinos,
librado con gran fortuna para nuestras armas.

En 1773 plantad
las ordenanzas de
arsenales en el Pert
¥ al afio siguiente
cuando se practio&
el reconocimiento
del archipiélago ota-
hitiano, levantd los

lanos de las islas é

izo un concienzudo
estudio geografico
de las mismas que
merecid entusiastas
elogios de sus jefes;
¥ por iltimo, llev
su aplicacién al tér-
mino de aprender el
idioma de Otahiti y
eseribir un vocabu-
lario que sirviera de
medio de inteligen-
cis 4 nuestros com-
patriotas.

Regrestd del Periy
en 1778, y en el si-
guiente afio, decla-
rada la guerra & la
Gran Bretafia y sien-
do el sefior Ruiz de
Apodaca teniente de
navio, desempefid
con raro acierto la
dificil comisién da
observar los movi-
mientos de los ingle-
ses en la plaza y
bahia, dictaminarso-
bre ellos ¥ llevar un
exactodiariodeCam-
pafia para enterar al
Rey de la marcha de
blogueo, mereciendo, por tanto, la expresiénde la gra-
titud del soberano y el mando de cuatro embarcacionss,
honor este muy significativo, tratdndose de la edad de
nuestro biografiado, veinticinco afios.

Sin duda conocié el extraordinario mérito del joven
marino, # sabio Rey Carlos [1I.

Continud sus escepcionales servicios durante la cam-
pafia hasta 1783 que le fué confiada, despues de la paz,
otra elevada mision en la Occeania realizando el viaje
4 Filipinag, con general agsombro, en cuatro meses y
trece dias, viaje en el que por entonces se invertian, por
lo menos, ¢inco meses y medio 6 seis.

La noticia de esta reduccién del tiempo empleado en
tan lar:ga travesia, lograda por el ilustre nduta fué mu
celebrada por el comercio, por cuanto 1e hacia concebir
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fundada esperanza de proximos adelantos que son ya un
hecho gracias 4 1a Ciencia,

También hizo, en aquella época un aprovechado es-
tudio del blindaje de los buques, presentando al Gobier-
no una Memoria en la que se aconsejaba que para el
mejor servicio de los barcos se formasen sus fondos con
plancha de cobre.

En 1785 recibid encargo de pasar la revista general
de matricula, recorrerlas costas y practicar en ellas
trabajos técnicos.

Fué nombrado en 1789, mayor general de la armada
de evoluciones, mandada por el Teniente general D. Fé-
lix de Tejada y en 1790 marchd 4 Tarragona para di
rijir las obras de reparacién y ampliacién del antiguo
muelle, con motivo de cuya realizacion fué objeto de
grandes muestra de simpatia y respetuoso carifo.

Su alma generosa le aconsejd una nobilisima accidn
digna de los mayores encomios; Ia de ceder su bene
ficio de las citadas obras 1a gratificacion (dietus) de 60
reales diarios (éue le agignd el Gobierno y que en los
diez afios que duraron aquella importaron la conside-
rable suma de 11.000 duros.

Al estallar 1a revolucidén francesa contra la cual
se reanieron los monarcas de Europa, se incorpor6 con
su navio & la escuadra espafiola mandada por el gene-
ral Borja que marchoé 4 las costas de Francia y tuvo
una gran parte en el glorioso recobro de las islas de
San Pedro y San Antioco (de Cerdefia) de la que se ha-
bia apoderado el frances.

Posteriormente desempefié con la gran habilidad
que le distinguia varias comisiones reservadas y rea-
lizd actos de humanitarismo, tales como el de extraer
en Génova dos buques incendiados del Muelle viejo y
Puerto Franco, evitando un incendio general que ya
estaba iniciado g hubiera producido inmensos desas
tres 6 incalculables pérdidas; y el que llevd & efecto
en el sitio de Tolén, al verificarse la evacuacién por
las tropas hispano inglesas.

El 8r. Ruiz de Apodaca, dando pruebas de un valor
inconcebible y de un profundo conocimiento de las con-
diciones estratégicas de la plaza, y olvidando ademés
la conducta poco generosa de los aliados que con inca
lificable egoismo procuraron ponerse & buen recaudo
ellos, solamente, sin mirar que dejaban en cruel aban-
dono & los heridos salyd en varios botes, sin reparar en
el grave peligro que corria, 4 centenares de emigrados
y gran ntmero de enfermos y heridos.

De esta herdica conducta se hizo especial mencién
en la Gacela de Madrid.

Otro hecho muy importante que revela su talento
militar merece también ser consignado.

Siendo ya Brigadier, 4 las drdenes del célebre Gra-
vina, y no estando aun curado de unas pertinaces ter-
cianas que le atacaron durante el sitio de la plaza de
Rosas, no abandoné un instante su puesto y sastituyd
4 los Generales y Brigadieres que sufrian igual enfer-
medad, imaginando ademés un buen medio para que
la guarnicion saliese de la citada plaza, sin ser notado
el movimiento de salida por los sitiadores.

En 1797 y en guerra con la Gran Bretafia, dirigié
notablemente algunas maniobras navales, of)ligaudo
con sugran energia y su experiencia portodos recono-
oida, & que se retirara humillada de la ria de Vigo, la
division inglesa compuesta de dos navios, tres fraga-
tas g dos bergantines al mando del comodoro Hood.

or entonces se le confiri6 otra comisién téenica de
gran trascendencia para nuestra Marina: la de practi-
car examen de las embarcaciones construidas en el
Ferrol para la defensa de la antes citada ria. Este tra.
bajo fué de gran aprovechamiento.

En 1799 ¥ & causa de la invasion y ataque de Cadiz
Ror los ingleses, fué pombrado Comandante general

e 1a plaza y formd el plan general de defensa, mon-
tando en brevisimo tiempo toda la artillerfa necesaria
para la resistencia,

En estas tristes circunstancias, el azote de una epi-
demia Ejuso & prueba la abnegacién del defensor de
Cédiz. El, personalmente, supo luchar y vencer, asis-
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tiendo 4 los enfermos y atendiendo & la escasez de las
tropas mermadas por el contagio y en ocasiones hizo
servicios de ronda y otros mEs inferiores, sin fatiga
del cuerpo ni abatimiento del espiritu.

Uno de sus mas grandes pesares, segin refiere un
cronista del inolvidable General, fué no hallarse en él
desgraciado, pero glorioso combate de Trafalgar.
Causas poderosas de caréoter oficial se lo impidieron.
Contribuy6, sin embargo, con sus talentos i iavorecer
nuestra Armada,

Continud sns meritisimos servicios hasta 1808, en
que sus destinos le sefialaban una jornada aun mas
gloriosa, Invadida Espafia por Napoledn, Cadiz res-
pondi6 con indescriptible entusiasmo al grito de //n
dependencial lanzado en Madrid el 2 de Mayo, y el se-
fior Ruiz de Apodaca, al frente de escasas fuerzas na-
val s, intimé la rendicion al Contra-almirante Rossilly
que, despnés de nutrido fuego, rindiése 4 discrecién.

Nombrado Plenipotenciario en Londres, llevo & efec -
to un provechoso tratado de paz y alianza ofensiva
defensiva con la Gran Bretafia, que le acredité de di-
plomético conocedor del estado politico de Europa en
aquella época,

En 1812 pas) 4 la Habana para ejercer 10s cargos de
Gobernador y Capitdn general de Ia Isla de Cuba, Pre-
sidente de la Audiencia v Comandante general del apos-
tadero de aquellos mares y de los de Costa Firme y
Golfo de Méjico y en tan apartadas latitudes contrajo
la enfermedad que empez6 4 minar su esistencia,

No nos creemos obligados 4 encomiar 10§ servicios
que prestd en el Nuevo Mundo 4 la causa de la civili-
zacibn, porque son bien conocidos, y vamos & cerrar
estos apuntes sefialando los Gltimos cargos del Sr. Ruiz
Apodaca, que ejercié con alto pensamiento, firme ca-
ricter y fuerzas fisicas nunca abatidas sunque en la-
cha con mortal dolencia,

Fué, sucesivamente, virey de Nueva Espafia, Con-
sejero del Supremo del almirantazgo, Legislador espe-
cial, Consultor tambien especial de Guerra y Marina y
merecid y obtuvo grandes honores y distinciones, entre
estas el titulo de Conde del Venadito, Visconde de
Apodaca en 1816,

Para terminar consignaremos un recuerdo: al Con-
de del Venadito débese un Ingenioso mecanismo que
inventd para cargar los cafones por la culata.

—

En guerra con el enemigo sobre los procelosos ma-
res, como en la tranquila soledad de su gabinete de es-
tudio, la activa inteligencia y la firme voluntad del
General, ya enfermo y gastado, no se daban punto de
reposo. .

Transcurrieron algunos afios en los que la patria
no se vié privada de las grandes y diversas aptitudes
del sabio marino y al fin la mortal enfermedad que con-
trajo en paises lejanos cortd el hilo de aquella vida
llena de paginas gloriosas y recuerdos herdicos,

Kl nombre de tan gran espafiol es un titulo de glo-
ria de que deberemos siempre hacer gala cuando con
entusiasmo evoquemos la memoria de nuestras anti-
guas grandezas,

LOS BUQUES DE VAPOR
ANTE LAS LEYES DE LA NATURALEZA

Es ciertamente deplorable, dados los modernos pro-
gresos cientificos y los medios poderosos de que dispo-
ne hoy la industria en sus colosales vaelos, que 1os
buques, esas maquinas de trasports por las aguas, se
construyan aun tan imperfectos que el que acaba de
llegar & flote en ellas resulta anticuado, comparindolo
con 105 que ierguen su armazén en el astillero y éstos
se ofrezcan 4 su vez nenospreciables en los gabinetes
de estudio de habiles ¢é inteligentes ingenieros; y mien
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tras el mundo cientifico-industrial se afana por dar so-
lueién 4 los complicados problemas de aerostdtica, es-
perando de ella maravillas de velocidad y de efecto
Gitil, dado el medio en que han de moverse los cuerpos
(8l menos resistente que puede encontrar un vehiculo),
apenas se ha logrado dar 4 los bugues que surcan los
mares, velocidades equivalentes 4 un tercio Jde la logra-
da en ferrocarriles, cuyos motores realizan los arras-
tres por vias bastante més resistentes que la que ofre-
cen las aguas. Y eso que las vias férreas son perfec-
cionables todavia bajo el punto de vista de los princi-
Pios que nos proponemos bosquejar una vez mas.

No hay pseudo sdbio, ingeniero & constructor que
deje de sacar 4 plaza con frecuencia la célebre frase,
atribuida 4 Arquimides de: dadme una palanca conve-
niente y un punto de apoyo y removeré el mundo y sin
embargo, esta clara indicacién de una teoria trascen-
dentalisima pasa mds bien como puesta al servicio de
banales disquisiciones, que como planteamiento de un
verdadero y fundamental teorema de mecdnica.

Tengo la, quizs inmodesta pretension, de haber ob-
servado el primero, ddndolo & conocer en otros traba-
J0s, que en todo organismo, en todo orden de motores,
en toda combinacién de me:anismos se hallan & se po-
hen en juego tres categorias esenciales de elementos:

L.° El foco de fuerzas naturales, vibraciones ato-
misticas y moleculares que rigen los trabajos de la
Naturaleza, 6 los pone en juego el hombre para produ-
cir las riquezas apetecidas.

2. Los érganos de trasformacién y acumulacién de
los movimientos atomisticos y moleculares, que en la
industria humana permiten dirigir dichos esfuerzos &
la ejecucién de las labores requeridas en 1a produccién
de la riqueza.

3.% El punto de apoyo indispensable para encaminar
los referidos esfuerzos 4 los sitios donde el trabajo wtil
8¢ ha de producir.

Creemos también tener demostrado que la base fun-
damental de los movimientos atomisticos y molecuala-
res, segdn los conocimientos que para formar juicio se
ofrecen al alcance humano, es el calor, (1) mdédalo gra-
duable y graduado de aquellos esfuerzos, (2)

Llevamos demostrado en otros trabajos que el mi-
ximo efecto Gtil en las labores producidas por cualquier
conjunto de fuerzas puestss en actividad para produ-
cir un orden dado de riqueza, sblo se obtiene cuando
existe perfecta armonia de funciones entre los tres els-
mentos fundamentales que resultan puestos en juego;
¥ que de la misms manera y con misma intensidad se
ofrecen pérdidas de dicho efecto 1til (que pueden He-
gar & esterilizarlo), por desequilibrio entre si, deficien~
cia § imperfeccién de cnalquiera de dichos elementos
fundamentales.

La proposicién atribufda & Arquimides equivale,
por consiguiente, 4 decir que merced 4 los esfuerzos
emanados de su calor vital y trasmitidos por sus mis-
culos y organismo & la palanca, ¢rgano acumulador

(1) Véanse nuestras
disdmico del ealor.»

(2) Una caloria represents el ealor requerido para elevar
en un grado eentigrado Ia temperaturs de an litro de agun y
sogiin los experimentos de Joule y de Meyer equivale i 428
kilogramos,

tLeyes edumicas segiin el principio

de dichos esfuerzos y propio para trasmitirlos 4 nues-
tro planeta, alteraria los movimientos de él si se le
ofrecia el punto de apoyo al efecto requerido.

S6lo, pues, cuando se sigan las reglas de estos prin-
cipios fundamentales en la construccién y propulsién
de los buques, se obtendrd un efecto itil mas en armo-
nia con el tedrico correspondiente 4 los sacrificios acu-
mulados en la construcoién y explotacién de la maqui-
na de transportes por agua y especialmente en los bu-
ques de vapor, tan costosos y tan poco reproductivos
en la hora presente,

Se nos preguntard: jedmo puede darse 1a medida del
méximo alcanzable en la eonstruccidn y explotacién
de estas méquinas, las de vida més efimera, y se
evitard su rapida caida en desuso, cuando 4 sus ele-
mentos constitutivos esenciales, apenas se les puede
asignar término de vida mientras se conserven conve-
nientemente?

Para quien mire 1as cosas sin apasionamiento y sin
ceguera, 1a contestacién no se hace dificil; y auoque
la velocidad de los treunes en ferrocarriles puede acre-
centarse todavia procurando & los motores, como pue-
de procurdrseles, mds perfecto punto de apoyo que tie-
nen hoy y esto sefiala 4 la velocidad de los bugues ho-
rizontes muy dilatados, afirmaremos sin que cientifica-
mente tenga contradiccidn nuestro aserto, que el mi-
ximo efecto Gtil en los buques de vapor se logrard
cuando resulte nulo el movimiento producido por su
transito en las aguas.

No es que creamos posible llegar al cero absoluto
en las perturbaciones producidas al paso de los buques
por las aguas, que no nos proponemos divagar pueril
mente, sino sentar premisas sérias, encaminadas 4
traer soluciones exclusivamente pricticas y por consi-
guiente entendemos que el movimiento producido ha
de ser el imperceptible 6 reposo aparente que se ofrece
al surcar los peces aquel elemento; es decir la sucesion
de desplazamientos infinitesimales, casi moleculares,
de las aguas que se disgregan y reagregan corriendo
espacios infinitamente pequefios, fnico modo de pro-
ducir las minimas resistencias pasivas, base indiscuti-
ble del maximo efecto til en el camino que los buques
estdn llamados & andar,

Y como el hombre no crea nada, como no es capaz
de forzar en un dpice las leyes de la Naturaleza, como
todo el progreso consiste en descubrir estas leyes para
someter & sus preceptos todos los impulsos racionales
de la industria, discutimos en sn dia las causas por las
cuales los peces, estos hijos del medio donde han de
moverse, reciben en su constitucién las formas y or-
ganos que les permiten satisfacer mds cumplidamente
sus necesidades inherentes & su modo de ser y de vivir,
6 sea del ambiente donde su vida se desarrolla, ofre-
ciendo el maximo efecto Gitil 1os trabajos que ensu con-
secuencia han de ejecutar,

Resulta de ello evidentisimo que mientras en su
seccion longitudinal acusan los peces formas andlogas
& las de trayectorias de proyectiles, fdciles de estudiar
¥y determinar por leyes y reglas de balistica, segin las
velocidades y direcciones peculiares 4 los movimientos
de cada especie, las formas transversales afectan las
secciones correspondientes & las cargas y esfuerzos
que han de goportar segin las profundidades en que
han de agitarse, contrarestando estos esfuerzos exte-
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riores con los de su propio calor vital producido por la
combustién de los alimentos que les sostienen.

Sin desatender las demds condiciones de otras leyes
naturales, hijas del estudio y la esperimentacién que
han de tenerse en cuznta al determinar la forma de
minima resistencia pasiva de los bugues, segin la ve.
locidad 4 que han de marchar y 1a clase de transportes
que haa de llevar & cabo, hay que tener presente que
mientras de dicha forma resulten sensibles movimien-
tos de agua 4 su trdnsito por ella, los buques no logra.
rdn producir el mdximo efecto 1itil que ofrecen los mo-
delos que no puede perder de vista el Ingeniero cuando
trata de dar forma & una obra cuyas funciones obede-
cen & reglas perfectamente deslindadas por leyes y
principios cientificos, ni puede menospreciar el ejem-
plo de séres vivientes en los medios constituvos de sus
fuerzas y facultades emanadas de la suma sabiduria,
ofrecidas como la més trascendental de las consecuen-
cias en el ordenado desenvolvimiento de Jas leyes de la
Natuoraleza, tinicas que bien estudiadas hemos observa-
do ya que conducen 4 las soluciones pricticas de mayor
perfeccién y de mds reproductivos y duraderos resul-

tados. !
Siguiendo en nonestros razonamientos y fijdndonos

en lo que 4 las demés condiciones de los buques con-
cierne, hemos de observar la semejanza considerable
que existe entre el modo de ser absoluto de los peces y
el de los buques de vapor.

Los elementos esenciales de los primeros consis-
ten en el foco de calor vital iniciado en los érganos di-
gestivos y en los 6rganos de trasmisién y acumulacién
de Ia fuerza por aquel foco desarrollada, que pasando
por los musculos, espinas, aletas y nadaderas del ser
gue 1n0s ocupa, buscan su punto de apoyo en el agua
misma donde ejecuta el pez sus movimientos y desarro-
lla con la eficacia debida los trabajos 4 ellos consi-
guientes.

Esto, en cada variedad de peces, dada la regi6n en
que su vida ha de dilatarse y sus funciones han de des-
arrollarse, no solo implica las causas fundamentales
de su forma, sino las del perfecto funcionamiento de
sus drganos constitutivos que el hombre, impotente
para alterar las leyes de la obra maravillosa de la cres.-
cién, ha tenido que venir imitando, quizds inconscien-
temente hasta ahora, en la construccién de los buques
de vapor,

En el hogar de las calderas de ellos se desarrollan
los movimientos atoristicos y moleculares que des-
arrollan la fuerza puesta en juego para iniciar y sos-
tener los arrastres que constituyen su servicio de trans-
porte por agua.

En los érganos constitutivos de la miquina y en los
elementos del propulsor propiamente dicho, se acumu-
la, con auxilio del vapor producido, la parte de aquella
fuerza que, en el todavia imperfecto sistema de apro-
vecharls, se encamina 4 la propulsién del buque; y los
elementos qne en 1ltimo tdrmino han de llevar 4 cabo
dicha propulsién buscan en el agua el punta de apoyo
8in el cual seria imposible remover el vehiculo de trans-
portes que nos ocupa,

No es objeto de este trabajo ocuparnos de los resul -
tados tangibles que obtuvimos al transformar la fuerza
del vapor en fuerza hidrdulica, deseosos 4e contribuir
4 la solucién de uno de los problemas de més trascen

dencia & importancia para las hoy palpitantes enestio-
nes sociales, el de ofrecer al mundo trabajador la faer-
za industrial 4 bajo precio. Dimos 4 conocer dichos re-
sultados con demostraciones fehacientes, acompaniadas
del funcionamiento de los correspondientes aparatos
durante el congreso de ingenieria celebrado con motivo
de la Exposicién Universal de Barcelona en 1888, sin
perjuicio de aspirar 4 su aplicacién directa 4 la propul-
8i6n de los buques en cuanto nos sea dable; pero acep-
tando como buena la fuerza acumulada por las actua-
les mAqninas marinas en las hélices, propulsor el mas
generalizado, casi Gnico hoy dia, vamos & significar
cémo entendemos resolver, con la confianza debida, el
diffcil problema de la propulsién y gobierno de los
buques de vapor, sin ofrecer resistencias pasivas por
movimientos exagerados de agua al buscar los pro-
pulsores el punto de apoyo requerido; aspirando por
nuestra parte 4 que de la mdquina misma, como del or-
ganismo de los peces, emanen los esfuerzos y acciones
propias para producir y regir todos los movimientos del
buquae,

Como no nos era licito ir 4 las soluciones de los ar-
duos problemas de que se trata por los oscuros sende-
ros del empirismo, sabiendo, como sabemos, que todos
los fenémenos fisicos no son més que fendmenos meca -
nicos, y estos, en tltimo término, problemas matema-
ticos, sabemos, por consiguiente, qus siendo uno de los
fenémenos de la propulsién actual el de remover el
agua que en la superficie no ofrece 1a consistencia que
ofrece & los peces la presion correspondiente & las di-
versas profundidades, para obrar como obra una tuerca
metdlica si la hélice se redujera 4 sus condiciones fun-
damentales de tornillo, creimos que la disposicién pro
pia para encaminar los elementos disponibles por la
Naturaleza, finicos que pueden ponerse en juego al tra -
tar de obtener maximo efecto Gtil en la propulsién de
los buques, consistia en abrigar la hélice con un ¢ilin-
dro metdlico de didmetro poquisimo mayor que el de la
hélice, de modo que el agua, naturalmente comprimi-
da en su interior, adquiera consistencia andloga 4 la de
los metales, retenida por las paredes del cilindro, mien
tras la hélice en su transito moldea en ella la tuerca
consistente requerida para ofrecer mas perfesto punto
de apoyo que puede ofrecerse al propulsor libre, tal
cual sa usa en la actualidad.

Esta disposicidn serd sismpre mas 16gica adoptarla
4 proa, como la establecimos en un vaporeito de ensa-
yos, de 10 metros de eslora, que construimos ad loe,
porque asi encuentra la hélice las aguas en quietud,
garantia de mds seguro funcionamiento que puede
ofrecerse 4 popa, trabajando el propulsor sobre aguas
mis & menos desviadas y sometidas & corrientes en
sentido andlogos 4 los que 4 su vez produce la hélice,
con perjuicio del efecto atil que el propulsor estd lla

mado 4 conseguir.
Cierto es que en aguas llanas el problema no ofrece

dificultad, pero los experimentos practicados hacen es
perar que por medio de obturaciones bien estudiudas
por lu parte alta del cilindro donde juega la hélice, es
posible que la dificoltad desaparezea con ventajas ma
yores en favor del mdximo punto de apoyo; pero hay
otra razdn mas poderosa todavia para acudir 4 este
procedimiento; es la de que graduando conveniente-
mente la salida del agua del cilindro, ésta ha de tomar
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en sentido contrario al de la marcha del buque una ve-
locidad A, por ejemplo, igual 4 la del buque raismo;
resultando de ello A—A=0, movimiento de agua res-
pecto al bugue con wmotivo de su propulsion.

Claro esté que no logramos el cero matematico ab-
soluto de movimiento, pero logramos el apenas percep-
tible 4 simple vista,

La disposicién indicada, llevando el agua de apoyo
de la hélice por todo lo largo del buque, ofrecia la re-
sistencia pasiva consiguiente al rozamiento por el tubo
de conduccién al exterior, cuya longitud es considera-
ble en los grandes buques, por lo que preferimos dispo-
ner la salida del agua en dos ramales de seccién, =ntre
ambos, andloga 4 la del cilindro de entrada donde juega
la hélice, dirigidos dichos ramales desde la parte pos-
terior de la hélice 4 los costados del buque, ya que, si
bien esto ofrecia resultantes de escape, mermadas en la
eficacia de su efecto, evita en cambio los prolongados
rozamientos que & su vez han de menguarlo en la con-
duccién longitudinal; y en cambio facilita nuestra dis-
posicién las demés, convenientes 4 las otras funciones
que al mecanismo del buque corresponde regir, como
son: gobernar la embarcacién eficazmente y producir
un freno tan poderaso coma los que més lo sean en fe-
rrocarriles; elemento de que han carecido hasta ahora
los buques de vapor, indispensable para evitar los cho-
ques 4 que, gracias 4 los adelantos de 1a moderna cons-
truceién, son hoy el mayor peligro que se ofrece 4 los
buques en sus navegaciones.

A este efecto dispusimos un obturador, ficilmente
gobernable desde cubierta, en cads uno de los dos ra-
males de salida del agua por la parte posterior de la
hélice, resultando que el barco gobierna perfectamente
por la banda de la salida que se obtura, yendo el timén
4 la ria y para rdpidamente su marcha cuando se obtu-
ran ambas salidas; resultando tanto mas eficaz este
efecto de freno, cuanto més rdpida es la marcha del
bugue; armonia que, 4 nuestro modo de ver, justifica
lo l6gico y razonado de esta disposicién, lo cual viene
4 corroborarse al ejecutar viradas poniendo en juego
simultdneamente el timéu y el obturador correspon-
diente, con lo que hacemos girar el buque alrededor de
Su punto central, 6 sea como si sirviese de pirote la
ch_imene& de la caldera, situads préximamente sobre la
mitad de la quilla, giro de radio minimo posible 4 que
no sabemos haya llegado ningiin otro buque, ni siquiera
108 de dos hélices, cuando se maniobra con una de ellas
¥ el timén, combinados.

Estas circunstancias y la de llevar 1a hélice perfec-
tamente abrigada, eutendemos que son de bustante
trascendencia en la construceién de los buques de va-
por, sobrfu todo los de guerra; y para deslindar los gra-
dos relativos de eficacia que ofrecen en la propulsién
nuastras disposiciones, estamos construyendo dos mo-
delos de conveniente dimensién, movibles por un mismo
electro-motor, uno de ellos cen la hélice libre & popa
segln la boga actual y el otro levandola abrigada ';

proa (nuestro caso) & fin de practicar co
i n el <
perimentos requeridos, ellos los ex

Como en la prosecucién de tal
mentos nos ha guiado tan solo e
4 la solucién de uno de los prob)
dencia exigida por las creciente
derna industria y de la human

es estudios y experi-
1 deseo de contribuir
emas de mis trascen-
8 Necesidades de 1a mo-
a actividad, al Hegar 4

los limites indicados y al tratar de llevar & cabo dentro
de ellos las aplicaciones de la transformacién de la
fuerza del vapor en fuerza hidrdulica, tan indicada para
la propulsién de los buques, hubimos de preguntarnos,
si dadas las premisas en un prineipio sentadas respecto
los elementos constitutivos de todo movimiento, era
racional sostener esta disposicién aplicdndole nuestro
motor, ¢ si bastaba este solo bien dispuesto en un bu-
que, para que ofreciera resuelto con eficacia y en el
limite hoy vislumbrable de sencillez el problema de la
propulsién de los buques de vapor,

Consiste nuestro sistema en la transformacién de
una corrieate de vapor en corriente de agua, llevada &
cabo por medio de inysctores de trinsitos cdnicos con-
céntricos, de nuestra exclusiva determinacidn, que al
producir las corrientes hidrdulicas sin elevaci6n sensi-
ble de temperaturas, creemos probar fisica y por lo
tanto mecénicamente, que convierten la mayor parte
de la fuerza del vapor en fuerza hidrdulica; la cual,
obrando sobre una turbina propia para el caso, se con-
vierte en motor completo, aplicable 4 los usos indus-

triales y mas principalmente & la propulsidén de los
buques.

Si la hélice fuese un propulsor perfecto, en cuyo
caso ofreceria ya mds dilatada aplicacién como bomba
de gran rendimiento itil, podria dudarse de la solucién
que entendemos dar al problema, aplicando directa-
mente la misma turbina de nuestro sistema motor 4 la
propulsién de los buques; pero teniendo en cuenta que
las turbinas son hoy los aparatos hidrdulicos que rin-
den la mayor cantidad conocida de efecto fitil en el
aprovechamiento de las fuerzas naturales y habida
consideracidn de que todo el esfuerzo que dichos apa-
ratos los aplican 4 una fabrica, por ejemplo, va & los
diversos aparatos por aquellos movidos, merced 4 la
fijeza de la turbina que encuentra en el suelo, inmévil,
todo el punto de apoyo requerido; como los efectos que
en tal caso se producen en la fdbrica, se producirian
de la misma maners en un buque si la turbina funcio-
nara en €1, hallindose sélidamente anclado, 6 amarra-
do, convertido en fibrica & su vez, claro estd que dis-
puestos los cursos de agua en condiciones andlogas &
las de nuestro buque actval, y aun més ventajosamen-
te, como pueden establecerse, convirtiéndolus en tubos
de carga y descarga de la turbina, desanclando el bu-
que y dejandolo libre de manera que no pudiese buscar
el motor su punto de apoyo en las amarras ¢ anclas,
al ir & buscarlo en las aguas como los otros propulso-
res menos perfectos que la turbina, la propulsién ha
de tener grados de eficacia considerables, toda vez
que las tarbinas bien construidas abandonan el agua
de propulsién 4 cero velocidad, base de su poderosa efi-
cacia,

Recientes contrariedades, desgraciadamente sufri-
das, nos obligan 4 dilatar un tanto la préctica de este
iltimo esperimento, con el que nos proponemos dar
cima 4 los trabajos iniciados desde algunos afios 4 esta
parte por el que suseribe, considerando que, si la in-
dustria de los transportes maritimos ha de levantar
cabeza, serd s0lo viendo desaparecer de la escenn las
voluminosas y carfsimas maquinas de triple y cuddra.
ple espansion, que no tienen otro objeto que utilizar
la baratura del vapor 4 elevadas presiones, cuando esta
misma circunstancia, sostenemos hace tiempo, que
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aconseja buscar soluciones mds practicas y por consi-
guiente mas eficaces, mas baratas y mas sencillas.

L. RouVIERE,
(Ingeniero industrial.)

LEGISLACION MARITIMA

LOS CAPITANES NO NAUTICOS DE LOS BUQUES

Varios pilotos de Palma de Mallorea elevaron una
exposicién al Ministro de Marina, pidiendo que no se
diera el mando de los buques de altura y gran cabota-
je 4 las personas que no tavieran el titulo de Capitan
de la Marina mercante. El Ministro de Marina pasé la
peticién de los pilotos mallorguinos 4 la Junta de la
Marina mercante, y ésta, ha dictaminado #n el sentido
de que la pretensién que nos ocupa estd refida con el
Cédigo de Comercio, 4 tenor de cuyos preceptos, el Ca-
pitan de la nave puede ser una persona completamen-
te extrafia 4 l1a profesién naval; debiendo entenderse
que el titulo de Capitéan de la Marina mercante no sig-
nifica otra cosa, que la nueva denominacién adoptada
para los que antes se nombraban primeros y segundos
pilotos.

Mucho]me hubiera gustado que la Junta de la Mari-
pa mercante hubiera razonado su conelusién, pues
que el Cddigo de Comercio admita para Capitanes de
nave & cualquier espafiol, no significa que sea el libro
del summum scientia. Respecto 6 tecnicismo maritimo,
el llamado novisimo Cédigo estd repleto de errores,
muchos de los cuales con seguridad no habrin pasado
desapercibidos por losdignisimos vocalesdela muy res-
petable Junta de la Marina mercante, hé aqui por qué
merecia més atencidén y estudio la peticién de los pilo-
tos de Palma, y no escapar por la tanjente, para li-
Urarse trabajo con solo decir que el Codigo de Comer-
¢io no lo permite.

Asl como la Junta de la M rina mercante cuando
bien le parece se convierte en legisladora en asuntos
que no son de pertenencia del ramo de Marina, reco-
mendindose por este Ministerio al de pertenencia del
asunto, lo mismo podia haber hecho en estes cago con-
creto; estudiar tan importante problema, que tiene 4
mi entender, mas interés de lo que parece 4 primera
vista, y si de su discasidn, resnltaba tener que modifi-
carae lo legislado por el Coédigo de Comercio, el minis-
terio de Marina ya hubiera hecho, como tuntas otras
veees, la recomendacién al ministerio de Gobernacién.

Pero ya que la Junta de la Marina mercante no ha
podido 6 no ha querido tomarse este trabajo, lo hard
mwi insuficiencia, no con la pretensidn de que mis ar-
gumentos convengan & los lectores de la Revisra, y si
solamente para llamar la atencidn de mis compafieros
de carrera sobre este tema, esperando que mis clara
inteligencia sabra darle mejor solucidn.

No se necesitan grandes dotes de investigacién para
comprender que fundamento tiene que los sujetos que
no son pilotos puedan mandar las naves, tal como ve-
mos escrito en el Libro del Comnlado y en las Orde-
nanzas de Bilbao, mucho antes que en nuestro novisi-
mo Cédigo de Comereio.

Por |a especialidad y condiciones del comercio, era
antiguamente cada buque una factoria mereantil, en
la cual el Capitdn del buque era el propietario de he-

cho muchas veces, y otras lo era de nombre represen-
tando & muchisimos co-propietarios del casco y carga-
mento, cuyas acciones tomaban los nombres respecti-
vos de motas ¢ partes.

Los buques eran de poco porte, y ol tiempo no tenia
el valor de hoy, de manera que los cargamentos se
vendian, mochisimas veces, al detall, recorriendo los
puertos 4 manera de los mercaderes de ropas y barati-
Jjas que vemos en las poblaciones de la montata,

De tal organizacién resultaba que el Capitin de la
nave era el gmo de veras & bordo, pues vendia y com-
praba & su voluntad, y entraba en los puertos que me-
Jor le acomodaba por ereerlos més favorables & su ne-
govio,

KL piloto, no requeria gran ciencia en aquellos tiem-
pos, pues el tiempo no apremiaba, y aungue la estima
diera 50 leguas 6 mds de error, las precauciones que se
tomaban por prudencia eran garantia de seguridad para
la nave y cargamento. Asf resultaba que unos cuantos
dias antes del recalo, se navegaba de noche con solo
las mayores y gavias, y aun con menos vela; y de dia,
con un hombre de vigia en las cruzetas hasta que se
descubria tierra, quedando lnego por resolver el segun-
do problema, esto es; saber qué tierra era la que estaba
4 la vista.

La marioa moderna es completamente distinta, y
decimos marina moderna, porque nos referimos 4 los
buques de vapor enyo trafico compone la generalidad 6
cuasi mayor parte de! total; y entendemos que siempre
se ha de legislar atendiendo los intereses de la mayoria
sin por esto perjudicar, & ser posible, 4 los menos.

En los buques de vapor, y hasta en la mayoria de
los veleros modernos, el Capitdn no es el amo del barco
¥ cargamento; no compra ni vende las mercancias, ni
va al puerto que mejor le parece, no es mas que el pri-
mer dependiente que el amo tiene 4 bordo, es un apode-
rado que sigue las instrucciones que le dié al pie de la
letra. Ademds, el Capitn hoy, no tiene m4s misién que
Jlevar el buque de un puerto al otro, sin mezclarse en
la compra-venta del cargamento, pues los navieros tie-
nen un representante en cada playa comereial, que con
los que se cuidan de descargar el buque, 4 sa llegada
¥ luego lo cargan y dan instrucciones al Capitan para
el puerto 4 donde tiene que dirigirse, y receptor de)
cargamento,

] Capitidn navega en la moderna marina 4 salario,
¥ todo lo mas, hay algunas casas navieras, que cierta-
mente no son muchas, que le sefialan un tanto por
ciento del sobordo 6 beneficios que liquida el buque
cada viaje.

El tiempo ha adquirido un valor inestimable en el
comercio maritimo, de manera que es factor principal
que se tiene en cuanta en la navegacidn, y por més que
el tiampo esté achubascado y la tierra cabierta, el Ca
pitdn no puede disminuir el andar de la nave en el re-
calo, teniendo que tener seguridad completa de la si-
tuacién geogrifica en que se halla, & cuslquier ins-
tante.

En la marina antigua, tenia también sus inconve-
nientes que el Capitin no fuera ndutico. En éste caso,
el buque embarcaba un piloto encargado de la derrota,
¥ otro piloto como segundo, tal como disponen las Or
denanzas de marina. El Capitin por la ley, no podia
mezclarse en nada que se refiriese 4 la derrota dela

© Biblioteca Nacional de Espafa



REVISTA DE NAVEGACION ¥ COMERCIO

nave, cometido que era de la sola incumbencia del pi-
loto encargado de la derrota, que también se llamaba
Capitin de bandera, para distinguirlo del Capitdn des-
pachado por la Aduana y Capitania de puerto como &
tal, y por cuya razon se llamaba Capitdn de papeles.

Estos Capitanes de papeles, por el solo hecho de no
haber podido llegar & obtener el titulo de piloto, en una
época que costaba menos que ahora, y cuidado que hoy
no cuesta mucho, ya significaba que eran sujetos de
reducida instruccién, por mds que tuvieran mucho di-
nero algunos de ellos, como lo demostraba el ser pro-
pietarios in fofuwm del buque y cargamento.

Y como que no hay nada tan atrevido como la igno
rancia, resultaba con mucha frecuencia, que el Capitén,
generalmente salido de clase marinera, por mds que
quisiera hacer el seilor, se descuidaba de su papel en
no pocas ocasiones para echar largos péArrafos con la
gente de proa criticando 4 los pilotos. Santo y bueno
que de hai no hubiera pasado la cosa, pero & veces el
Capitdn en su categoria de seilor y dueilo, se atrevia &
modificar el rumbo, & dar una contra orden de birada
que habfa mandado el piloto, al entregar la guardia; 4
largar més aparejo 6 acortarlo, en fin, 4 hacer algo que
contradijese 4 los facultativos de & bordo, solo por la
pueril vanidad de hacerse el importante 4 los marineros
¥ con la picaresca intencién de mortificar al piloto de
derrota, Este, si ten{a genio y posicién social indepen-
diente, armaba la gran sarracina, se establecia 4 bordo
la guerra civil, y como fin de ella, l1a cuerda como
siempre, se rompia por la parte mds flaca, y aquél mal
educado, hecho Capitdn por la ley, gracias 4 un puiiado
de monedas, despedia ignominiosamente 4 una persona
con carrera cientifica, cuyo pecado habia sido cumplir
con su deber.

i el piloto de derrota era un desventurado padre de
familia cargado de hijos y de misera, y sufria como mar-
tir las impertinencias de Don dinero hecho Capitdn,
que entonces abusando de la mansedumbre de su cor-
derito, se convertia sin freno en emo absoluto, de rum-
bos y maniobras,

{Cudntas y cuantas victimas cubre la inmensidad
del mar, debidas & esta falta de la ley, en permitir que
sea Capitdn un sujeto que no es nauticol

Los Capitanes de los modernos vapores han de poseer
una instruceién superior en matematicas para cumplir
debidamente su delicada misién, y no es facil que se
presente el caso que un sujeto no ndutico, mande uno
de tales buques teniendo 4 sus drdenes una lucida Of.
cialidad cientifica.

Pero como que elCodigo de Comercio lo legaliza, y
nuestra Junta de la Marina Mercante la sanciona,
vamos 4 presentar algunas objeciones que se nos ocu-
rren al recorrer el articulado de nuestra libro de las le-
Yyes mercantiles;

El inciso del Codigo que permite sér Capitin de na-
ve & cualquier sujeto, dice: «Si el duefio de un buque
:gﬁi‘:;‘o"i‘;‘:f‘ Q:Pi;&:, ¢nreci_el.1do de aptitud legal
b e o, s
»la aptitud ii ra la navegacion 4 quien tengs

que exijen las ordenanzas y reglamentos
»de navegacion y marina.»

Elinciso 2.* dal.articulo 600 dice: que serdn inheren-
te al cargo de Capitdn 6 patrén mandar la tripulacién
y dirigir el buque al puerto de su destino, conforme
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4 las instrucciones que hubiese recibido del naviero,

Ahora pregunto: ;y si el Capitdn no es piloto, como
dirigird la nave, por mis intrucciones que le dé el na-
viero? ;Y qué ha de mandar 4 la tripulacidn, si su co-
metido segun el segundo parrafo del articulo 609, solo
ha de limitarse 4 la administraccién econémica del bu-
que?

Ya sé que me diran: que la intencion del legisladar
en este caso se refiere al que en la marina catalana se
conoce por Capitin de bandera 6 sea el piloto de derro-
ta, pero contestaremos 4 esto, que en leyes no ha de
haber ambigiedades ni sodre entendidos, teniendo que
expresarse el legislador con 1as menos palabras posi-
bles y de una manera clara y terminante,

Dice el inciso 3.” que es misién del Capitdn, impo-
ner con sujecién & los contratos y 4 las leyes y regla-
mentos de la Marina Mercante, y estando & bordo, pe-
nas correccionales 4 los que dejen de cumplir sus drde-
nes 6 falten 4 1a diciplina, instruyendo sobre los delitos
cometidos 4 borio en la mar la correspondiente suma-
ria.., ate.

Bien se conoce que las anteriores lineas estin redac-
tadas alrededor de un tapete verde en punto en donde
no se oye el rumor de las olas. Curioso de ver seria, &
un barraghn cualquiera convertido en Capitdn de bu-
que de vapor imponer penas correccionales 4 todo un
estado mayor de oficiales nduticos y maquinistas. Y
no menos curioso ver como se las arregla para esten-
der la correspondiente sumaria con arreglo 4 las leyes
vigentes,

4Y qué diremos, cuando el Capitin no nautico, 4 te
nor del inciso 5.° del mismo articulo, tenga que habi-
litar el buque de instromentos y libros cientificos, co-
mo brijulas, sondalezas, pesa-sales, mandémetros, et-
cétera; y por el inciso 6.° ha de disponer las reparacio
nes de casco y miéquinas que fueren necesarias?

Es natural que el Capitin si no es nautico, encargue
& las personas competentes lo que es de su facultad,
tal como ahora sucede en los vapores que el Capitén
nhutico encarga al Maguinista mayor 1a nota de habi-
litacién de maquina para el viaje, pero de ounfesar es
que hay no poca distancia entre un caso y el otro; en-
tre un Capithn lego en Niutica, y un Capithn que
nunca es lego en mecdnica aunque no sea maquinista,

Luego el inciso 3." del articunlo 612 dice que el Capi-
thn debe tener el Diario de Navegacién en donde ano-
tara dia por dia el estado de la atmésfera, los vientos
que reinen, los rumbos que se hacen, el aparejo que
8e lleva, la fuerza de las maquinas cou que se navegue
¥ las distancias navegadas, las maniobras que se eje-
cuten, y demdas accidentesde la navegucién, .., ete,, eto.
La redaccién de las anteriores lineas huele & rancio,
pues nc puede ser mas poco apropiada & los adelantos
de la navegacién; pero admitiendo la letra como bue-
ua, el legislador habia de recordar el segundo pérrafo
del articulo 609, para no obligar & un Capitn no ndu-
tico, que lleve un Diario de Navegacisn, 6 lo que es lo
mismo, que haga lo que no sabe POr 1o ser su carrera,
pues & saberlo ya serfa piloto.

Con no menos frescura el inciso 7.° del mismo ar-
teulo 612 dice que el Capitan debe tomar el mando en
las entradas y salidas de puertos, canales, ensenadas ¥y
rios..., ete., y el Cddigo hubiera tenido que afiadir
«para perder e/ bugue, pues si el Capitdn no entiende
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de planos ni derroteros, jcomo sabrd por donde ha de
navegar el bugue entre arrecifes, y bajos fondos?s

Larga seria la discasidn de los articulos del novisi-
mo Cddigo de Comercio que atafien 4 los Capitanes de
naves, siendo curioso que en todos ellos se supone que
el Capitén es ndutico, 6 al menos la redaccién expresa
la creencia que el Capitdn sabe hacer lo que mandan
los articulos & que nos referimos, pues que en ningu
no de ellos se hace la distincién de Capitdn nduatico y
Capitan no néutico.

Como hemos dicho antes, no es probable que se pre-
sente el caso en la moderna marina, de que mande un
trasatlantico de vapor uno de tantos marineros con di-
nero 6 padrinos que mandaban antes nuestros bergan-
tines y polacras; que si en estos el papel que represen-
taban no era muy airoso, menos lo serfa en los nuevos
buques; pero al legislador pertenece el deber de ir mo-
dificando las leyes & medida que lo reclama el progre-
50 precurando que no se presten por su letra 4 dobles
interpretaciones.

El novisimo C4digo de Comercio sdlo en el articulo
609, hace constar que cuando el Capitan del buque no
es persona idénea, encargard la derrota de 1a nave 4
otra persona que lo sea, sin decir que esta sea 6 no Pi.
loto, de manera que 4 no aclarar este punto las Orde-
nanzas de marina que obligan 4 los navieros 4 embar-
car en sus buques un niimero determinado de Pilotos
seglun las navegaciones; por el Cddigo podria presen-
tarse caalquier sujeto sin ser Piloto y protestar de ver-
ge capaz de dirigir un buque, lo que no serfa estrafio
que se le concediese por la jurisdiceidn ordinaria con
un poco de palanca. Luego el novisimo Cédigo en su
largo articulado no hace mis mencién de la diferencia
que ha de haber entre los Capitanes nduticos y los no
néuticos, deduciéndose claramente del texto, que los
considers & todos niuticos por las obligaciones y cui-
dados & que les obliga.

Ya ven, pues, los dignisimos sefiores de la Junta de
la Marina mercante, si tenfan tema largo para estudiar,
pues con s6lo abrir el Cédigo en el capitulo que trata
de los Capitanes y Patronos ya he encontrado motivo
suficiente de critica para llenar unas cuantas lineas y
molestar un poco la respetable atencién de los lectores
de 1a Revista pE NAVEGACION ¥ CoMiReiO.

Josk Ricart GiraLrT.
Barcelona 17-11-99

ricanos, fundados en la misma han construido para
recreo de los «touristas,» en alguno_de sus balnearios
marftimos una locomdvil acudtica; si bien & juzgar por
el dibujo que dw ella hemos visto en In Revista £7 Cos
mos, debe ofrecer muy poca estabilidad, dadas sus con-
diciones y elevacién 4 que se hallan tanto el motor
como los pasajeros. - 4
Siendo sensible que por otras naciones se realice, tal
vez pronto, un procedimiento nuestro, de trascendental
importancia para obtener rapidisimas traslsciones por
mar, puesto que los Insurcaguas pueden ser respecto
4 los actuales buques, lo que el carruaje respecto del
arado, voy & explicar aqui ligeramente pero con todos
sus detalles la construccién de uno sencillisimo que
podria servir para un ensayo prictico, suficiente 4 de-
mostrar las grandes modificaciones de que es suscep
tible y aplicaciones que de él pueden hacerse:

INSURCAGUAS

— —

DESCRIPCION DE UN SENCILLO MODELO A PROPOSITO
PARA REALIZAR UN KNSAYOD, Y SUSCEPTIBLE
DE SER PROPULSADD AS{ POR LA FUERZA MUSCULAR
COMO POR LA DE UN MOTOR

En vista de la imposibilidad de obtener notables
velocidades con el actual sistema de navegacidn, puesto
que necesitando surcar ¢ rasgar las aguas que cruza-
mos, hemos de hallar en ellas una resistencia que au-
menta en razén del cuadrado de la velocidad propuesta,
expuse por primera vez, s%:reo que el primero, la idea
de los Inswrcaguas en 1872, en mi Memoria sobre la
propulsién aéreo-dindmica.

o fué esta idea perdida por completo, pues trans-
curridos muchos afos la vimos aplicar aunque de un
modo imperfecto & Mr. Térry en su lanmado T'riciclo
acudtico, en el estrecho de Calais, y wuy posterior-
mente, 6 sea en el afio proximo pasado, 108 norteame

aa'a' a'’ Marco6 plataforma que limita el pavi-
mento de la balsa, y tiene en éste la
forma rectangular, de 2°5 metros por
1'5 en sus lados; debiendo construirse
de madera poco densa, como pino,
ceiba, pinabete 6 bambi.
3 4 411 b1 Listones transversales y longitudinales
ue dan resistencia al marco y s08-
tienen la cubierta.

ce! Encajes de la cafia del timén.

dd' Ejes de los tambores, giratorios con
ellos y montados & 0'5 metros por
debajo del plano del marco. Estos
ejes serdn de madera con la longitud
total de 3‘6 metros cada uno.

e Tambor situado en el centro del eje 4 de
la parte anterior, el cual tiene por
objeto comunicar 4 éste el movimien-
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to de rotacién de un torno mediante
una funfeula que se cifie también 4
otro tambor del cilindro de aquél.

Tambores que mediante las correas de
su enlace comunican al eje 4' el mo
vimiento giratorio del eje @ en igual
sentido y con la misma velocidad si
hacemos los tambores de igual did-
metro. .

Cilindros ¢ tambores flotantes que sir-
ven para sostener la balsa sobre Ia
superficie de las aguas al objeto de
que no halle seccidén resistente 4 su
movimiento de traslacidn; haciéndola
ademds insumergible, y desempefian-
do el papel de remos mediante seis
paletas curvas propulsoras que cada
uno lleva, partiendo de su superficie
cilindrica en direccidn ligeramente
oblicua 4 los radios. .

h Torno para comunicar el movimiento 4

los flotadores propulsivos.

i Banquillo de los remeros 6 sitio del

motor.

J Varilla rigida de la que pende un grave*
el cual puede discrecionalmente colo-
carse fuera & dentro del agua y 4
més 6 menos profundidad para con-
seguir la completa estabilidad del /a-
SUrcaguas. )

Cordones %ue parten de una é)ﬂlanqullla
normal 4 Ia caba del timon, y se su~
Jetan en el banquillo del remero, para
que éste pueda maniobrar como ti-
monel.

_ Los cilindros flotadores pueden construirse de au-
minio, de niguel maleadle preparado con cine 6 magne-
&40 metilico, el cual tiene una tenacidad vez y media
superior & la del hierro, de plancha de acero ¢ hierro
¥ hasta de flejes, aros de cedazo, 6 mimbres recubiertos
de cauchi impermeable. La presién méxima exterior
de 1as aguas sobre la parte mds sumergida de los ci
lindros, que podria llegar hasta & seis decimetros de
prorunc’lidud bajo la linea de flotacion, lo que sucederia
cuando el nivel del agua se hallara en el plano del eje
de los tambores, no pasaria sin embargo de 1,05 at
mésferas; y como los volimenes de los gases se hallan
en razon inversa de las presiones & que estin sujetos
¥ su tension aumenta en razoén directa de su decreci-
miento de volumen, siempre se equilibrarian las pre-
slones interiores y exteriores sobre las paredes de los
cilindros cuando éstas fueren dilatables

Si las paredes son rigidas, el miximo de presion
excedente exterior que deben resistir, serdn de 0°05 at-
moésferas, y si damos al aire contenido en los tambores
1a tensidn de 1'02 atmésferas, el maximo diferencial
d? tension interior & exterior sobre sus paredes serd de
0°03 atmésferas, Slempre insignificantes y que pueden
facilmente neutralizarse con un ligero m:}llaje & lis-
tones que sirvan de estribos interiores,

Detalles de los cilindros flotadores,

ff’f“_f'”

979" g"

i

Didmetro interior. . ... Ravserovbs . I8

Circunferencia , ..., ... . """ " égsm gg
Altara ..., . . Saastss Seiasvascsnon 800 dm.
Superficie de cada una de 8us hases g
suc:r:g{l:?msiii. :iri .6. RSy 7 1 £ ) dm, ¢
e cilladrica 58 .
Vammen hueco ¢ dg ailt'::.n 'w.ax.a. ::: goﬁi‘ggﬁ o
ﬁg}ua desplazada, ..., """ v 904400 dlril:'
puje vertical del agua desaloinda 5 '
Valor del empuje de! ﬂuidecfacu":élgﬁ il =

esté sumergidoel cilindro solamente
hasta el plano de su eje, . . , . coe0 452400 kg
Volumen del materialde cada base cir- .

cular dindola el espesor de dos mi-
Lmetron. . i s «. 15130 dm
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Volumen de lasdos bases, ..., ,... 29260 dm.
Volumen de la pared cilindrica. . . . . 8'28 din,
Volumen de todo 8! material del ¢ilin-
dro, siendo de 0002 mns. de espasor. 1054 dm,
Peso de este material siendo de plan-
cha de hierro de la densidad 8, ... 8432 kg.
Peso del mismo siendo de alumino con
la densidad 0°4 de la correspondien-
o Bl hidred, cvieve i bhaas 30 93728 kg.
Peso de los cuatro cilindros siendo de
aluminio. + .. .. .. EWIR A6 e aee 134912 kg
Peso del aire contenido en los cilin-
g R A e kg.
Peso de los cilindros y el aire que con-
Beanen. .. v i s T DR 137°492  kg.
Fuerza elevatoria 6 empaje del fluido
sobre los cuatro cilindros. . . . . . LB0800 kg.
Fuerza suspensiva libre que actia so-
bre los cuatro cilindros, . ... .... 1,667'023 kg.
Peso de los estribos ¢ varillas interio-
res de los cuatro cilindros. . . ., ., , 12400 kg.
Pesode las 24 palas ¢ remos de los
cuatro cilindros. . . . . vi e o A0 kg.
Pesode losdos ejes. . ........... 4600 ke.
Peso del torno y funiculas,....... 14400 kg.
Peso del pavimento y barquilla...... 12400 kg.
Peso del marco y traviesas... ....,. 40900 kg.
Peso del timén ..... ...... e e kg.
Peso de un grave y sv varilla destina-
dos & conseguir estabilidad en los
mares procelosos,........... ceens  39°00 kg.
Peso de dos hombres................ 130%00 kg.
Total de pesos adicionales al de los
BIIRAYOR. s s v osanant s vesssass  319%00 kg.
Gravedad total del Jusurcaguas y tri-
pulantes........ovooienn cann.... 446,492 kg.
Empuje del fluido que sostiene los
cuatro cilindros estando sumergidos
basta el plano de sus ejes....... .. 1.808‘00 kg,
Diferencia que queda libre 6 utilizable.1.360'608 kg.

Motores aplicables al «Insurcaguass,

Para hacer girar el torno que ha de comunicar el
movimiento giratorio 4 los remos flotantes, bastara la
fuerza muscular de dos remeros en el Insurcaguas des-
crito y propuesto para un ensayo, aplicAndose aquélla
en los manubrios del torno.

. Esto no obstante, disimniendp de uns fuerza ascen-
sional utilizable aun de 1.360 kilogramos, es indudable
que podemos emplear en el mismo, motores de bastante
potencia en sustitucién del trabajo muscular, y di-
versos sistemas de comanicacion del movimiento en
reemplazo del fanicular que presento para ésia prueba
al objeto de que pueda ser comprendido mds sencilla-
mente.

_Entre los motores de vapor preferiremos los muy
aligerados de M. James Esrre.rfaff pues aunque de
gran consumo de agua nos ofrecen ia ventaja de que
mediante un tubo de aspiracién toman la que necesitan
del depésito comiin, cuande como en este caso puede
servirnos, no siendo preciso conducirla en el Insurca.
guas; y su pequefio volumen y escaso peso, nos per-
mite trasladar ficilmente su centro de gral’:edad, ha-
ciéndolo descender cuando y hasta donde nos fuese con-
veniente,

En el caso de emplear motores de vapor, tendremos
tambien en cuents que las calderas hoy més ligeras,
son 1as de Dion, Boulon y Trepandous, empleadas por
M. Merelle en sus carruajes de miquins, de la fuerza
de 25 caballos y de 4; 1as cuales consumen 250 y 500
gramos de hulla por hora y dan la presién de loiilo-
ﬁ;amos por centimetro cuadrado, pudiendo elevarse 4 12

tlogramos si ponemos el vapor 4 la temperstura de
180%, obteniéndose en estos carruajes triciclos una velo-
cidad de 25 kilometros por hora. :

Si optamos por el empleo de la electricidad acumu.
1ada en pilas secundarins, podemos elegir entre log acn-
muladores modificados de Serrel, 10s de l0s sefiores
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Comelin y Desmaswres; 10s recientemente presentados
por Guillermo Main; el de Sagay, 6 el nuevo y ponde-
rado de Pompelli.

Entre las dinamos utilizables al objeto, prefeririamos
la del nuevo tipo de la casa de Caper, de Colonia, eén
Alemania, en la cual la armadura y los inductores es-
tdn animados de un movimiento de rotacion inverso,
duplicandose asi el nimero de lineas de fuerza, conta-
das por el inducido durante una unidad de tiempo &
igual velocidad de rotacién.

La casa constructoca Sautter Lemounier, pre-entd
en la Exposicion filtima de Paris una locomévil destina
da al alumbrado de los ejéreitos en la que la caldera es
multitubular 4 circulacidn, del sistema Dion y T'repar-
douz 1115 produce con pequefias dimensiones una con-
siderable vaporizacién.

Ella alimenta un motor 6 dinamo fijos sobre el mis-
mo #rbol, invencién de Mr, Parsons, cuyo motor estd
construi:in por un cilindro horizontal en el que se mue-
ve un drbol guarnecido de muchisimas pequefias turbi-
nas dispuestas en dos grupos, cuyos tubos se dirijen en
sentidos opuestos, y mediante 4 esta disposicidn consi-
gue dar al drbol tanta velocidad que pasa de diez mil
revoluciones por minuto; por lo cual aumenta de tal
modo el rendimiento de esta dinamo, que su peso viene
4 ser inferior 4 1a cuarta parte del correspondiente & los
comunes para resultado igual.

Debemos, pues, tener en cuenta las ventajas de este
generador y sistema siempre que nos convenga el ma-
yor aligeramiento posible de las dinamos 6 gran velo-
cidad rotativa; y compréndese que el mejor resultado
de los Iwceaouac depende de la mayor velocidad de
sus cilindros flotantes, toda vez que con ella aumenta
la propulsién y disminuye la presién sobre la seccién
normal al rumbo de la parte sumergida de aquéllos, de-
::Rareciqndo por completo cuando la velocidad de su

io es igual 6 superior 4 la de traslacion,

El misme Mr. Parsons, construye también motores
cuyo peso no excede de 6 & 10 kilogramos por caballo
mecénico.

Para la transmisién de 1a fuerza si llegaran & cons-
truirse Insurcaguas de grandes dimensiones, creo pre-
ferible emplear el sistema de los Sres. Bony Lustre.
mant sl de Megy Echevarria y Basdn, puesto que exi-
ge menor nimero de drganos; y para la transmisién
del movimiento, el nuevo mecanismo debido al distin-
guido ingeniero 4. Amdn, que ofrece inmensas ventajas
sobre todas las transmisiones, de engranaje, correas,
conos de friccién y demds.

Respecto 4 las aplicaciones que podrin hacerse al-
gin dia de este género de locomocidn acudtica, seria
aventursdo determinarlas antes de haber estudiado los
resultados prdcticos; pero supuesta con fundamento
cientifico la extraordinaria velocidad de traslacién del
Iwaafuas. asi como sus condiciones de insumergible
é invertible, es indudable que podria utilizarse en ex-
cursiones costeras de recreo; conduccién de pasaje y
correspondencia, navegacion fluvial y acaso en la oced-
nica, de golfos y de costas, en pronto auxilio de ndufra-
gos, ripida traslacion de pasajeros y etouristas» en los

uertos y bahias; rdpido transbordo y desembarque de
ropas hasta en placeres 6 playas de escaso fondo; pron-
ta comunicacién de 6rdenes verbales, persecucién del
contrabando y de la pesca prohibida, vigilancia del
gtnml y distraccién de los aficionados 4 recreos mari-
mos.

F. GémEz Anias,

EL YACHT _POLORNAJAR SVAEDA”

Pertenece al Ozar de Rusia este elegante Yacht, el
mayor y el més veloz de los que los surcan |08 mares,
pues durante el Gitimo verano realizd la travesia de
Cronstadt & Copephague en menoa de veinte horas,
yendo abordo el mismo Czar.

B! Polornajar Sveda es del mismo tipo que el anti-
gno Yacht imperial Orcerma, pero de dobles dimensio-
nes, y su desplazamiento es cuatro veces mayor que el
Osborne perteneciente & ia reina Victoria de Inglaterra.

Las u fiquinas de ese¢ Yacht gigantesco son de 7.500
caballos de fuerza, que le imprime una velocidad de 19
y medio nudos por hora.

Detris de las dos grandes chimeneas se encuentra
la entrada de la cAmara imperial, cuyas paredes, al
igual que todos sus muebles, son de roble.

Desde esa chmara se baja por medio de una escalera
de caracol al comedor, hermosamente decorado, con
esplendidez y exquisito gusto, y estd profusamente
alumbrado con 64 grandes focos de luz eléctrica, y en
la mesa pueden comer hasta 80 personas,

En un rincén de ese colosal comedor hay un hermo-
80 piano de cola, destinado & la Czarina; que es apa-
sionada por la misiea,

Junto & ese comedor se encuentra el salén del Czar,
y & la derecha el doudoir de la Czarina, tapizado con
finisima seda. El despacho del Czar tiene preciosos
muebles tapizados de cuero blanco, y en los cuartos
destinados al czarewith, al gran duqua Jorge y & las
dos grandes duquesas, hay hermosos sofas, que por
medio de ingeniosos resortes, se convierten en bafios.

En 1a proa del bugue se encuentran la capilla, y 4
un lado de esta las habitaciones del gran duque Alejo,
y al otro lado las del Ministro de Marina,

La tripulacidn se compone de 14 oficiales, 305 mari-
neros, 2 médicos y un Capelldn moscovita.

DATOS ESTADISTICOS

MARITIMOS ¥ COMERCIALES

Desembarque de pasajeros en New-York.—Las princi-
pales lineas de vapores que prestan el servicio de trans-
porte de pasajeros entre Buropa y New-York han des-
embareado en dicho puerto durante el afio 1891 el si-
guiente mimero de pasajeros, por este orden:

LINEA O COMPARIA PUERTO Pasajeros.
Hamburgo-Americana. . . [Hambuargo.. ... 75.885
Norddeatscher Lloyd. . . . |Bremen, ...... 68.239
White Star Line........ Liverpool.. . ... 36.502
Red Btar Line. , . ...... Amberes. ..... 35.870

Nederlandsch Amerikaans-
che Stomwaart.. . ... . |Rotterdam. ... .| 34.631
Anchor Line, . , ... ..., |Glasgowy Lpool.| 32.492

Cunard Line, .........|Liverpool...... 27.341
Inman Line,..........|Liverpool...... 26.111
Compagnie Generale Tras-

atlantique. .. ... ..., Havre........| 25,812

Siguen ademés otras lineas de vapores que han
desembarcado buen nimero de pasajeros.

t..

Movimiento maritimo en ol Uruguay,—El numero de
buques entrados eu el ano de 1890 fué de 16.169, con
un tonelnje de registro de 5.698.768, y el de los salidos
16.044 cop 5.744.126, forméndose en total 32213 bu-
ques y 11.442.804 toneladas, que comparados los per-
tenecientes & 1880 arrojan una disminucién de 3,369 bu-
ques y 1.001,668, respeotivamente,
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—La navegacién por el puerto de Montevideo en 1890
esta representada por 820 vapores y 611 buques de vela
entrados y 841 vapores y 521 buques de vela salidos.

Ademas se han registrado las siguientes entradas de
cabotaje: 1.724 vapores y 1.696 buques de vela en en-
tradas, 1.695 vapores y 1.861 bugues de vela salidos.

La disminucién total en 1890 ha sido en la entrada,
191 vapores con 461.771 toneladas y 336 buques de ve-
Ia con 141.693 id., y en la salida, 182 vapores con
437.155 toneladas y 197 buques de vela, y toneladas
1.083.270 menos que el igual de 1889,

—Conforme & los chlonlos que practica la Direccibén
para obtener la carga efectiva que han traido y lleva-
do los buques de Ultramar y cabotaje, ha resultado
para 1890 una disminucién de 457.314 toneladas sobre
el afio anterior.

~Obtuvieron privilegio de paquetes, en 1890, 18 va-
pores ingleses, ocho franceses, cuatro argentinos, tres
Suecos, dos espafioles y uno por cada nacionalidad de
las signientes: dinamarqués, brasilefio y aastriaco,
formando un total de 39 vapores.

Obtuvieron patente de nacionalidad, en 1890, 19 bu-
ques, 6 sean siete & vapor y 12 & vela.

~El movimiento de buques de guerra en el puerto
de Montevideo alcanzé 4 ser de 29, siendo por clase:
seis cafioneras, seis corbetas, un monitor, tres fraga-
tas, siete cruceros, dos trasportes, una torpedera y tres
acorazados.

~—A la cantidad de 46 permisos para construir em-
barcaciones en los astilleros alcanzaron en 1890 los so-
licitados; 4 seis menos que en 1889,

NOTICIAS

En la prensa de Ofdiz hallamos las sigaientes noticias re-
Iacionadas ¢on 1a factorin naval de Matagorda de 1a Compa-
fiia Trasatlintion:

Unos mil trabajadores se ocapan en la actualidad diaria.
mente en las obras que alli emprende la Compafiia Trasatlin-
tica & cuyo servicio exelusivo esti Ia colonia.

Anteayer entrd en digue el vapor transatiintico San Agua.
fin. Kran proximamente las onee de la mafians; el magnifico
vapor esperaba en la dirsena y cuando la marsn estaba sn su
plenitud, sc abrieron las puertas del dique; como un cente-
nar de obreros halaban de las estachss, los cabrestantes fun.
cionaron y el buque entrd magestuosamente en el dique
siguiendo Ia linea caloulada y colocando la quilla en el centro
mismo de los piques; casi 4 la vez, ¥ como por ensalmo, gran
nlimero de puntales lo asegurar contra los muros del dique,
cerrdse la puerta de &ste, y comenzé el achique, & impulso de
Ins grandes bombas centrifugas movidas & vapor que arroja-
ban al mar una gruesa columna de agun; mientras Gsta des-
cendia multitad de obreros colocados en grandes balsas al
costado del trasatléntico fba limpidndole de las algas y hier.
bas marinas adherides al easco y quizas en un espacio de
tiempo menor que una hora queds el vapor limpio y en seco
Y en disposicion de ser pintados sus fondos, operacién que
habrd tenido lugar ayer.

La construecién del vapor Joaguin del Pidlago, adelanta
ripidamente; solo f1ltan detalles para estar del todo concliui-
do y es seguro qne para Marzo proximo pres‘ard servicio & la
Empresa en In earrora de Oddiz & Tunger & que se le destina,

Yp. estil eonelaida una geada de 140 metros donde 80 00
loeard la quilla de un nuevo trasatléntico de gran tonelaje y
la operacion se verifioard on la primera quincona de Mayo
préximo.
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El nuevo buque nada tendrd que envidiar 4 los que la Em-
presa ha hecho construir en el extranjero.

La Compaiifa trasatlintica, pues, ha planteado en nuestra
bahia una poderosa industria y se ha emancipado de tributar
al extranjero, asi en ls carena como en la constroceidn de los

buques.

Rl érgano del ministro de Estado anuncia que la comisién
encargada de concertar los tratados comercinles definitivos
entre Espaiia y Ins demds naciones, darf por terminndo su
cometido antes del 1.” de Junio, afiadiendo Ias siguientes no-
tigias, qne es de saponer reflejarin las impresiones del duque
de Tetuin acerca de tan importants asunto:

«Portugal ha nombrado sus delegados para tratar con la
reforida comision; el embajador de Inglatarra en Madrid tiene
instruceiones coneretas, porque el Gobierno de In nagidn bri-
thnica no quiere estar un golo dia sin tratado con Espaiia; y
Aléemania, Suiza, Italin, Bélgiea ¥y Aunstria-Hungria, nom-
braran sus delegados en breve, y slguna de estas ya han con.
testado 4 la nota que se les ha enviado, manifestando desear
conocer los delegados espaiioles con quienes se tiene que en
tender.

Queda dnicamente Francia por nombrar sus delegados,
que sigue sujeta al proteccionismo de M. Meline, sin reparar
en los perjuicios que ocasionard, especialmente para la vecina
Repiiblica, una ruptura definitiva de relaciones comercianles
con Espaiia,

En breve comenzarin las obras de transformacitn de la
artilleria de montafia que monta el crurero «Rsinn Regents,
reduciéndole el calibre con arreglo al que debia tener, segtn
los planos de constraccidn del buqne,

Para realizar estas obras, no serd necesario hacer las gran-
des reformas en el barco que haoe poco tiempo indiearon al-
gunos periddicos, porque los cafiones qus se van & montar
son los que debe llevar ¢l buque, ajustindolo & las condicio
nes de su constraceidn.

No se dice por qué motivo al «Reina Regentes sa le doté de
una artilleris mucho mayor de la que le corresponde, y ahora
e han apreciado los resultados de que al barco no favorece
nadn tan enorme peso, pues cula algo més de lo que debiera,
¥ esto dificulta la velocidad en las marchas,

Por todo ello, el Conaejo superior de 1n Marina, acordd en
su Gltima sesidn en plenc, la transformacién del artillado,
reduciéndole al ealibre.

Liamamos Inatencién de nuestros lectores, paraque se fijen
en el anuncio publicado en Ia Gltima pagina de esta Revisra
referente al magnifico servicio de vapores de las Compaiifas
Serra y In Flechn que hacen el servicio semanal de Santander
i la Isla de Cuba.

La junta de obras del puerto de Bilbao tiens encargada
hace bastante tiempo una boya luminosa, con objeto de colo-
carla & In eaboza del rompeolas en constrnesitn en el Abra,
para evitur los accidentes como el recientements oourrido a)
vapor «Thors; el faro luminoso tendri luz permanente duran-
te unos quince dias,

El 8r. D. Juan B. Diaz, autor del proyecto de limpia y
navegacién del Manzanares, ha tenido Iu atencion, que le
agradecamos, de remitirnos la Memoria que ha publieado
relerente d esta interesante cuesticn, La premura del tiempo

y ¢l exceso de original nos impiden hoy dedicar Iayor espa-
gio al examen de este gurioso proyecto,

86 ha proguntado & Cidiz i en el arsensl hay madera
para In construceién de ln earabela Snta Maria y los efoctos
que existen ¥ pudisran ser utilizados en I arboladura.

Ademis 0 ha ordenado, que sin pérdide de tlempo #o
prepare la geada que ha de recibir 1s quilla y se adepten con
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“recibido nun In confirmacion de los rumores,
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actividad todas las disposiciones conducentes & la pronta
construceién del mencionado buque. Este se desea que el
din 2 de Agosto proximo se halle fondeado en el puerto de
Palos de Moguer.

Despuds ird & Cuba eustodiado por dos ernceros de la es-
enadra, y también hay el propésito de que vaya & Chieago
durante la Exposicién. Estos viajes tendrin que hacerse con
todo género de precauciones, porque, como ya dijimos, la
embareacién, con gu gran arbolndura, ligereza del casco y
poea resistencin que pueden tener las uniones de lus tablas
de popa, que es completamente plana, con las de los costados
de babor y estribor, resulta de minima estabilidad, y algo
axpuesta gi la sorprende un gran temporal en larga travesia.

Instruido en 1a Comandancin de Marina de Santander el
sxpediente administrativo de Salvamento de Ia balandra es-
paiiola Juanita, que se fué 4 pique en dicho puerto por abor -
daje con el vapor aleméin Maris, se procede i Ia venta de]
buque y sus efectos en piblica subasts, 4 las diez de In mana-
pa del 10 de Marzo, en el almacen de In Junts de obras del
puerto, gita en el muelle del Consulada.

El bugnue y sus efectos estin valorado en 1.809 pesetas 76
eéntimos; siendo este valor el tipo minimo del remate. Para
tomar parte en la subasta se depositard el 10 por 100 previa-
mente en ia citada Comandancia de Marina.

[ e e

Ha fallecido en esta corte hace pocos dias el Sr. D. José
Montaldo y Regés, padre de nuestro muy distinguido cola-
borador D. Federico Montaldo.

Era el finndo, por sus relevantes méritos y cualidades,
querido de cuantas personas tuvieron Ia suerto de tratarle.

Reeiba nuestro quarido amigo D. Federico, y toda gu dis-
tinguida familia, ln expresidn de nuestro sineero pésame.

[ e e s e —— e S —e e

SINIESTROS MARITIMOS

En la noche del 17 al 18 de este mes, y & In alturan del
COabo de San Vicente, el vapor noruego s«Nordeus, de la ma-
tricula de Ftabanger y de 482 toneladas, que procedente de
Valencia se dirigia & Londres con cargamento de frutos, cho-
¢6 con el yapor inglés de 1.133 toneladas, llamado «Coren,s
que procedente de Bristol y Cardiff, y con cargamento de
carbén, navegaba con rumbo & Génova,

Como consecuencia del referido choque fuése & pique el
vapor inglés, salvindoke afortunadamente toda I tripula-
cion, que fué reco gida por el vapor noruego, el cual que ha
entrado en el puerto de arribada & reparar las averins sufri-
das en ¢l siniestro,

Los tripulantes recogidos ascienden 4 21.

—A consecuencin de la gran tempestad que se ha desen-
cadenndo en 1as costas de la Gran Bretaiia, han ccurrido va-
rios siniestros muritimos,

Cerea de Cornuanilles ha paufragado un vapor de gran to-
nelaje, creyéndose sea espafiol.

Hasta ahora no se tienen mis detalles de este naufragio,
pues el sstado del mar impide en absoluto la salida de nin-
guna embareacién para prestar socorro,

Tombién se habla de haber ocurrido otros naufragios y
desgracias personales; pero en los centros oficinles no se ha

—Las Palmas (Gran Canarin) 24.—(Recibido por la Com-
pahia Nacional Espafiola).—Ha fondeado en este puerto el
buque americano «Eriees, conduciendo & bordo In tripulacién
del buque de la misma nacionalidad, llamado «Marinas, al
cual encontrd ol «Erises en alta mar con graves averias, y 8o

fub & pique después de salvados sus tripulantes,
—En Cartagena se incendid dias pasados el vapor « Wy-
|

verténs, y en vista de la imposibilidad de dominar el fuego,
decidieron las autoridades echar 4 pique dicho vapor.

~ Un despacho de Oporto asegura que pasan de 200 las
victimas ocasionadas por los iiltimos siniestros maritimos
ocurridos en aquellas aguas.

—~En Ia playa de Estepona embarrancé el sibado el brie
barea inglés «Milford», habiéndose snlvado la tripulacién.

—En Sanlucar de Barrameda naufragé el bergantin gola-
ta espaiiol « Francisco Torres», que sa dirigia 4 la Habana con
earga general,

Se salvaron siete tripulantes, creyéndose que hayan pere-
cido el capitin y piloto.

—La balandra «Rafaela» ha naufragado & dos millas de
San Sebastifn, salvandose la tripulacidn.

—En In madrogada del pasado dia 22, naufragé en la en-
senada de Los Lances, la corbeta italisne «Columbuss, de
1.255 toneladas, su eapitin Luis Manganaro.

Procedents de Nueva Orleans, se dirigia 4 Marsells y Tries-
te, con eargo de 7.650 barriles de nceite, algodén y diez y
ocho hombres de tripulacion.

Todos estos se salvaron.

—El vapor «Callaos ha desembareado en Londres al capi-
tin y quince marineros del bareo espafio 1 «Baladrons, aban-
donado después de 1a tormenta el dia 17.

—De Las Palmas telegrafinn, que ha llegado & aquél puerto
ol vapor inglés Methueven Castle, conduciendo la tripulacion
recogida del buque inglés Soudan, matricula de Liverpool, y
que con cargamento de trigo se dirigin & Nueva-York,

Dicho buque naufragd en la isla Ascensién.

—FEl vapor inglés Charles Mitched, tuvo enla noche del 30
de Diciembre un chogque con el vapor de su nacionalidad
Speadive!l, en el canal de Bristol, resultando ambos buques
con fuertes averfas,

Los tribunales maritimos, que suelen ser en Inglaterra
bastante expeditivos, celebraron el juicio en Ldéndres el 21 y
99 de Enero, declarando culpable del accidente al Charles
Mitchell, que tendrd que pagar los gastos de reparacidn y las
costas del proceso,

—Segin tolegrama remitido por el Vicecénsul espailol de
Faro, ha naufragado en aguélls barra, 1a barea Hijas de Viflas,
de la matricula de Barcelons, salvindose los ocho tripu-
lantes.

La bares procedia de Gavanah, ccn cargamento de brea
y consignada & Odessn.

NOTAS BIBLIOGRAFICAS

Hemos recibido el nimero 17 de la revista Naturaleza,
Cisncia & Indusiria Tercera époea.—Afio XXVIII), enyo su-
mario es el signiente:

Crénica cientifiea, por R. Becerro de Bengoa.—El edleulo
grifico.—El curtido eléctrico de Jas pieles (ilustrado), por
Miguel Péres Santano. —~Bombas de incendio eléctricas (ilus-
trado), por M. P. Santano,—Variedades: Ia muchacha imin
(ilustrado),—Notas industriales: El forjado por medio de Ia
electricidad.— Un nuevo ciclémetro (ilustrado).~—Piedras ar-
tificinles. — Notas eientificas: El relieve de las proyecciones
luminosas.— Bl porvenir de la electricidad segiin M. Orookes.
—Notas econémieas: La cuestién arancelnria.—Noticins.—

Recrencién cientifien:]Las pirdimides de copas (ilustrada).
Se suseribe en Madrid, Areo de Santa Maria, 40 prineipal,

y en todas las librerias de la Peninsnla.

MADRID
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE LOCAS PoLO
J.LOALA 80,
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SERVICIOS DE LA COMP@lA TRASATLANTICA DE BARCELONA

e

LINEA DE LAS ANTILLAS, NEW-YORK Y VERACRUZ.—Combinacién & puertos americanos del Atlintico y

pusrtos N. y 8. de Pacifico.
Tres salidas mensuales, el 10 y 50 de Cidiz y el 20 de Santander,
LINEA DE COLON.— Combinacién para el Pacifico, al N. y 8. de Panamd y servicio & Cuba y Méjico, con trasbordo

en Pnerto Rico.
Un viajs mensusl saliendo de Vigo el 15, erl Puerto Rico, Ooata-Firme y Colén.
LINEA DE FILIPINAS —Extensién & llo-Ilo y Cebti, y combinasiones al Golfo Pérsico, Costa oriental de Africa,

India, China, Cochinchina y Japon. i
T'rece viajes anuales saliendo de Barcelonn cada cuatro viernes i'sart.ir del 10 de Enero de 1890,
: ‘dL] éi EA ﬁ%UBU ENOS ATIRES.—Un visje cada mes para Montevideo y Buenos Aires, Saliendo de Cidiz, A partir del
.* de Enero 1800.
LINEA DE FERNANDO POO.—Con esoalas en Las Palmas, Rio de Oro, Dikar y Monrovia.
Un viaje cada tres meses, saliendo de Oidiz.
SERVICIO DE AFRIOA.—Lixga p& Marrugcos.—Ua viaje mensnal de Barcelona & Mogador, con esealas en Mdla.
ga, Ceuta, Cidiz, Larache, Rabat, Casablanca y Mazagan. :
Servic10 DB TANGER.—T'res salidas & la semana: de Odiz para Tanger los domingos, midreoles ¥ viernes; y de Tan-

ger para Cidiz los lunes, jueves y sibados. s it e e

Estos vapores admiten carga con las condiciones mds favorables, y pasajeros, & quienes la Compafifa da alojamiento
muy cémodo y trato muy esmerado, como ha acreditado en su dilatado servicio. Rebajas & familins, Precios convencions -
les por camarotes de lujo, Rebaja por pasajes de ida y vuelta. Hay pasajss para Manily & precios especiales para emigran-
tes do clase artesana & jornalera con facultad do regresar gratis dentro de un aflo si no encaentran trabajo.

La Empress puede asegurar las mercancias en sus buques.

AVISO IMPORTANTE.—La Compaiiia previene @ los sefiores comerciantes, agricultores é inaustriales
que recibird y encaminard a los destinos que los mimos designen las muestras y notas de precios que con este

objeto se les entreguen,
Esta compaiiia admite cargas y expide pasajes para todos los puertos del mundo servidos por lineas re.

gulares.

Para més informes.—En Barcelona: La Compaitia Trasatldntica y loa Sres. Ripoll v Compailia, Plaza de Palacio.—C04-
diz: 1a Delegacion d» \a Compaiifa Trasatldntica.—Madrid: Agencia L La Compailia Trasa'ldn‘ica, Paerta d:l‘g :l, w.ﬁ_
Santander: gm_ Angel B. Pérez y Compaliin —Cornfia: D, B, da Guards.—Vigo: D. Antonio Lipes de Neira.—Cartagenn:
Sres. Bosch hermanos.~Valencia: Sres. Dart y Compafila. —Malaga: D. Luis Duarte,

P P P
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VAPORES TRASATLANTICOS

DE PINILLOS, SAENZ Y COMPANIA, DE CADIZ

Servicio mensual desde Barcelona, Valencia, Milaga, Cidis ¢ islas Canarias, & Puerto Rico, Habana,
Cienfuegos y Matanzas, siguiendo, en determinadas épocas del aito, & Nueoa Orleans.
Esta Sociedad tiene dedicados & ests traico los cuatro nuevos vapores de acero, miquinas de triple expansién,

PIO IX
de 6.000 toneladas ¥ 2,000 caballos,
CONDE WIFREDO, de 5.500 toneladas y 3.000 caballos.

MIGUEL M. PINILLOS
de 4.500 toneladas y 2.000 caballos.

MARTIN SAENZ, de 5.000 toneladas y 3.000 caballos.

Tienen espaciosas cimaras E;;m pasaje, con servicio esmerado & _cario de inteligentes fondistas,
Cont:lucen carga para todas las escalas, para cuya buena colocacion hay muy amplias bodegas y en-
trepuentes.

Gerencia de la Sociedad: Cadiz.—Cristo, 2.—Pinillos, Sdenz y Compaiiia.
Sus consignatarios en Madrid, seflores Lespés y Esnaola, calle de Tetuan, 14,
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LINEA DE VAPORES SERRA

T o

COMPANIA DE NAVEGACION

“LA FLECHA,,
SHERVIOIO SEMANAL DE VAPORES CORREOS

ENTRE
SANTANDER Y LA ISLA DE CUBA
Attetn. .. LoOw.[Loomors.. o 04 (Emplaue.. do {100k
Franclse 4600 » (Pedro ... deb.000 » | Huge.... ded.b0) »
Berra.. ... 8.000 » |[Ernesto,. do5.000 » Federico. de 8.500 »

Salen de Santander todos los mi¢reoles parn FIABANA ¥ MA©
TANZAS, Santingo de « ubn, Clenfue, CArdenns, Sagun In
Grande, Guantdnnmoe, Trinhdad de Caba, Manzanillo, Gibn-
ra, Nuevitas y Cadbarien. Lox vapores nombrados & contd-
nunclén 0 otros, serdn despachados como signe:

Admitlendo cargn ¥ pasajeros para

- pmmey
PURRTOS DE DESTINO NOMBRES |FEOHA DE SALIDA
Habana, Matanzas, San-
tingo de Quba y Uien- | Federico.. | 2 de Marso.

TUREON <, <'ha bieas 2 e
Habana, Matanzas, ]
Guantanamo, Cérde- | Alicia...,. | 9

fdem.
nas, Santingo de Caba |
y Cienfuegos........, ’
Habana, Matanzas, 8an- | Guido..,. | 16  idem.
tiago de Cuba y Cien-
JOBRON .« eorconssons
idem.

Habana, Matanzas, San- | Serra..... | 28
tiago de Cuba. .. ..., !

SERVICIO QUINCENAL

ENTHE
SANTANDER Y LA ISLA DE PUERTO RICO
POR LOS GRANDES Y MAGNIFILOS VAPORES NOMBRADOS

lda, Teresa, Rita, Paulina y Maria.
El9 de Marzo saldri el vapor espaiiol

RITA,

admitiendo earga y pasajeror sim trasbordo parn los

nartos de FPuerto Rico (San Juan), Fajardo,
glnmncno, Arroyo, Ponce, Mayagiiez, Agundi-
lla ¥ Arecibo.

Los sefiores cargadores pueden dirigir su mercancia al
cuidado de Ia Agencia para su embarque, debiendo situnila
en Santander el dia anterior al eefialado para la salida de cada
buque.

q(}on cnda remesa deberd acompafiar nota del uimero de
tultos, sus marcas, numeracidn, peso bruto y nelo, valor, destino
y consignacitn; indieando #i ha de asegurarse de riesgo mari-
aimo, elgeual puede hacer esta Agencia con la mayor cconomia

Para solicitar cabida y para mds informes dirvigirse d su
congignatario

D. Franciseco Salazar, Muelle 5, Santander.

GUIA MARITIMO MERCANTIL

DR LO#

PUERTOS DE LA PENINSULA IBERICH
D. JOSE RICART GIRALT

Doscripeion detallada do todos los puertos de Espafia y
Portogal,

Obrn importantisima para la Marina y ol Comaraio.

Ko prenan ol Diésimo ouadsrno, que se ropartirk oportuna-
menta A los anscriptoras de la Revisra pe NAvEGACION ¥
CoMEROID,

So admiten podides de los cundernes publicados,

NAVEGACION Y COMERCIO

So publica los dins 10, 20 y 30 de cnda mes.

PRECIOS DE SBUSCRIPCION

En Madrid.....oueve.. Bomestre 8 posolas,—Afio 43 pesolas,
Ep Provinclas......... Semesire @ pesetas,— Aflo 17 pesolas,
Exiranjoro y Ultramar. Afio 23 peselas.

ANUNCIOS.—A precios eonvencl 1

& LA CORESPONDENCIA A NOMBRE DEL DIRECTOR DE LA Revars
DON JOSE DIAZ DE QUIJANO

Columela, 17, principal.

i O )y

TINTO

pE LAS BoDEGAS DB EL CIEGO (ALAVA)

DEL

EXCMO, SR, MARQUES DE RISCAL

Puros, higiénicos y similares & los mejores de Burdeos.

.

Unico punto de venta en Madrid.—14, SEVILLA, 14.
Papeleria de 1a HIGH-LIFE

ik thkddokohkkok ok hkkkkh kR
MATIAS LOPEZ

MADRID ESCORIAL

LOS CHOCOLATES, CAFES Y SOPAS COLONIALES
DE ESTA CASA

son los mejores que se presentan en los mercados.
PREMIADOS CON 40 MEDALLAS

Do venta en todos los Establecimientos de Ultrama-
rinos de Espaiin.

OFICINAS: Palma, B,
DEFPOSITO ORNTRAIL

CALLE DE LA MONTERA, 25, MADRID

BT R R N R R R P e e e ey

SOCIEDAD DE ALTOS HORNOS
Y FABRICAS DE HIERRO Y ACERO
DE BILBAO

AT TR AT TN

e ok ook ek e s bk o

¥

FABRICACION DE HIERRO ORDINARIO, HOMOGENEO

Acero Bessemer (primera v finica on BEspaia) y acero Sie-
mens Martin en las dimensiones asuales para el comercio
¥y construceion.

GRAN FABRICA DE DULCES
DE

MATIAS LOPEZ

premiada cdon 8 moednllas

UNICA EN ES?ANA
que obtuyve DIFLOMA DE IMONOK, In primecs ¥ s
altn vecompensn en o Grean Conenrvso intornncionnd
de nmm‘.ﬂ' o ¥ Medalin de Oro en Ia Exposicion de

DARUELONA,
Jompite en clases y precios con las fébriens

mas acreditadas de Paris y do los demds puntos
8 extranjeros.
S0 venden en las prineipales eonfiterias de Rs
@ pafin.

Fabrion: Palma Alia, 8. _Madrid.
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