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Este dia no ha sido TtUnicamente para Rusia y su
marina dia de luto, el negro crespon ha cubierto los
pabellones de las marinas neutrales, sobre todo de
aquellas que en su infancia todavia, sienten sin embargo,
con fuerza las desdichas de las hermanas mayores.

Pocas estrellas en el firmamento del ideal marinero
han brillado con Iuz tan fulgida y segura, pocas han
llegado a penetrar con su luz al través del espacio y
hacerse sentir con tanta fuerza y respeto, su palabra
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autorizada y sus obras, por largos aflos quedaran ahi
como monumento inconmovible de su genio. | Acuér-
date de la guerra ! fue su lema, acuérdate que las armas
y los buques tienen un fin determinado, y el objetivo de
un soldado es y debe ser la guerra.

El hubiera deseado que en cada instante los hombres
que han abrazado la carrera de las armas, se acordaran
do la guerra como el hecho final de cada uno, pensa-
miento que levantando el espiritu hace dar en provecho
de la institucion el caudal maximo de nuestras energias.
Desgraciadamente, | cuan poco damos, cuan poco suman
esas fuerzan en comparacion a lo que cada uno podria
producir, para el adelanto de las instituciones armadas
y el engrandecimiento de su patria!

Por el camino aspero y rudo del trabajo, se llega a
la guerra y se regresa en el espacioso y florido de la
victoria. Pero como voz que clama en el desierto el grito
de jAcuérdate de la guerral no fue oido ahi en el seno
de su patria y su voz se perdi6 entre las intrigas de los
principes y los manejos de wuna politica evangélica de
paz, Ante semejante hecho /qué muerte puede ese genio
ambicionar? Si el destino del hombre de guerra es dar
su vida a la patria y ambicionar una muerte gloriosa
en el combate, ;cudl sera la de aquel que ardiendo en el
fuego sagrado ve el mal camino y sus consejos desoidos?
Morir asi como ¢l, volar con su buque, hundirse en las
profundidades del mar y no permanecer un instante tes-
tigo mudo de la ruina y de la derrota que se ha querido.

El murio; mas SU espiritu nos queda, y tanto para
las débiles y las poderosas, como para las jovenes y las
viejas marinas, sean sus consejos la herencia pdstuma
del genio y su lema nuestra cotidiana oracion:

j Acuérdate de la guerra !

JOSE OTTO MAVEROFF,
Alférez de navio.



CABOTAJE NACIONAL

La critica situacion del cabotaje nacional, tan prospero en época
no lejana, invita a meditar serenamente sobre el importante tema,
vinculado a grandes intereses que hoy mas que nunca es necesa-
rio resguardar de la ruina a que parecen destinados a causa de la
apatia con que son contempladas por las autoridades.

Muchos millares de hombres que antes encontraban vida fécil
en la navegacion fluvial, se encuentran hoy sin ocupacion, de
manera, pues, que el asunto reviste excepcional importancia y me-
rece, como el que mas, la atencion de los hombres de estudio y
del gobierno.

Estas consideraciones nos han movido a entrar de lleno en el
examen de las causas que han conducido el cabotaje al extremo en
que se halla, con el propodsito de propender a su mejoramiento y
a fomentar de nuevo su benéfica influencia en la navegacion de
los rios.

Los capitales privados invertidos en el servicio de trasportes
fluviales, no pueden ser mirados con indiferencia: en primer lugar
porque representan muchos millones, y luego porque contribuyen
a la formacion de la renta publica, ademas de que, en el cabotaje
tiene su base la formacion de la gran marina mercante nacional,
de que tendremos que echar mano para desalojar del pais la
inmensa produccion agropecuaria de nuestros dilatados territorios.

Ninguna iniciativa propia han tenido las autoridades en favor
del cabotaje, desde que el puerto artificial fue entregado al servicio
publico, en el que, no obstante los numerosos impuestos, que aumen-
tan cada aflo, no se ha logrado equilibrar las entradas con las
salidas.
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Todas las naciones miran con marcada simpatia el desarrollo
de su marina propia, y la estimulan con acertadas disposiciones al
contrario de lo que acontece entre nosotros.

Vapores que representan un capital de 500.000 pesos, pagan
en esta hasta 30.000 pesos anuales de impuestos: y los buques de
vela, a pesar del aumento constante de la produccién, van desapa-
reciendo ya de nuestros rios.

Hasta ahora, todas son trabas e inconvenientes en las leves
que rigen la materia, no solo en lo que atafie a la navegacion sino
hasta para los astilleros nacionales.

La navegacion de los rios de la Republica, es libre para todas
las banderas, segiin la Constitucion; pero, en la practica, los buques
extranjeros son los que gozan ampliamente de esa libertad, con la
menor suma de gastos y mayores beneficios.

Se ha hecho un costoso puerto artificial, se han dragado y
balizado canales, las costas han sido alumbradas para atraer la
navegacion directa de ultramar y, sin embargo, muy pocos son los
buques que efectlian viajes directos.

Los transatlanticos pagan una sola vez los impuestos por entrada,
faros, balizas y canales, en tanto que cabotaje los repite en
cada viaje, a pesar de que tantas obras costosas no se han hecho
solamente para la navegacion fluvial, que casi no las necesita.

Existe, en fin, un cumulo de irregularidades y graves anoma-
lias en todo lo que concierne al cabotaje, y de todas ellas nos pro-
ponemos hacer un estudio detenido.

II.

El cabotaje no debe considerarse, como alguna vez se ha dicho
en el congreso, como un simple medio de trasporte fluvial, sin con-
vceniencia nacionales y fiscales.

Bajo su accion se han formado los pueblos riberefios existentes
y la riqueza de que disfrutan, como también han salido del cabotaje
nuestros viejos veteranos de la marina, practicos y maquinistas, y
tripulante para la armada.

En otras épocas, cuando el cabotaje estaba en auge, causaba
placer observar el extraordinario movimiento de los puertos, rios y
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costas: para todos habia trabajo y dinero, que permitieron la for-
macion de muchas respetables fortunas que aun hoy existen. Habia
menos personal fiscal y era mas dificil la represion del contrabando,
pero nadie pone en duda de que la defraudacion a la renta ha
aumentado hoy y que el contrabando se practica hasta en el
puerto de Buenos Aires, con el agravante de que se ha creado una
vigilancia que efectGan millares de personas, y de que aquél favo-
rece en su casi totalidad al comercio con el extranjero.

Los lanchajes y los fletes daban antes al Estado fuertes entra-
das, aumentadas por la formacion de numerosas familias extran-
jeras, por las industrias y por el trabajo que, aunque rutinario, daba
vida y hacia prosperar cien pueblos a la vez. Hoy, con la para-
lizacion del cabotaje, que ha dejado en la calle a millares de per-
sonas, han retrocedido a la decadencia machos pueblos riberefios, y
millares también de familias se ven obligadas a pasar privaciones
sin cuento a causa de la falta de trabajo para los jefes de la
casa.

En el gobierno y en el congreso hay todavia hombres que han
visto por sus propios ojos el panorama halagiiefio que presentaba
nuestro cabotaje, y que hoy, en sus jiras de placer, encuentran el
desierto en todos los puertos y rios de la Republica. La Boca,
Campana, Tigre, San Pedro, Rosario, Tuyu y Gualeguaychu, no
conocen ya el trabajo nacional de la marina.

Los grandes transatlanticos se han apoderado de nuestras aguas
con gran contento de los hombres de Estado, que solo se preocupan
de la pronta salida del trigo y del lino y de la hacienda en pié,
sin detenerse a pensar que con cada tonelada de cereales se van
también del pais cinco pesos oro, y treinta con cada animal en pié.

Protegido el cabotaje, como se protege en todos los paises, la
navegacion interior y el trabajo, volveran a ser lo que fueron y
ain mas, sin que ello importe perjuicio a los transatlanticos, cuyas
operaciones pueden sea mas rapidas y con iguales 6 mejores resul-
tados que ahora, y se evitara la Nacion del enorme gasto que
representan las obras que solo en provecho de aquellos se ejecutan
y proyectan en nuestros rios.

Fomentada la naciente marina mercante nacional, muchos mi-
llones de pesos oro quedarian en el pais, y se evitaria el bochornoso
espectaculo casi diario de que los gremios en masa vayan a pedir
pan y trabajo a los poderes publicos, puesto que cada uno encon-
traria suficientes medios de vida en el trabajo de su ramo, por el
rapido progreso de aquella fuerza econdmica.

Luego demostraremos como las leyes fiscales castigan hoy con
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derechos exorbitantes al cabotaje, mayores en mucho que los que
se exigen a los mas grandes transatlanticos.

II1.

Hace un cuarto de siglo, el cabotaje estaba formado por peque-
flas embarcaciones de vela y algunos vapores que hacian el servi-
cio de trasportes y comunicaciones postales entre los puertos argen-
tinos, orientales y brasilefios del alto Uruguay. El trafico fluvial
con el Paraguay era casi nulo. Cada una de las provincias del
litoral tenia su matricula propia de buques, pues no habia enton-
ces matricula nacional.

Para poner esto en orden, se decretd en 1879, por mi inicia-
tiva, la formacion de dicha matricula, que dio por resultado Ila
existencia, en 1883, de 1500 embarcaciones de vela con un registro
de 44.000 toneladas, y 64 vapores con 6000 (el decreto es de mi
exclusiva redaccion y estudio).

El vapor mas grande no alcanzaba a 500 toneladas, y el mayor
buque de vela tenia 378.

Actualmente tenemos vapores y buques de vela de mas de

1500 toneladas de registro.

En conjunto, el cabotaje puede trasportar mas de 100.000 tone-
ladas de carga, y llegaria a 500.000, si los gobiernos se hubieran
preocupado de fomentar el desarrollo de los crecidos capitales inver-
tidos en la navegacion de los rios.

Es un error facilitar el trasporte terrestre, abandonando el
fluvial, que si no es mas rapido es indiscutiblemente mas barato,
mas productivo para el tesoro, y estrecha mas las relaciones entre
los pueblos del litoral.

Los ferrocarriles se han fundado sobre la base de privilegios,
exenciones y garantias muy costosas para la Naciéon, y no obs-
tante tales ventajas, las tarifas son mas elevadas que las fluviales.

Por la tonelada de carga para el Rosario cobran 6 pesos y a
Bahia Blanca 30 ¢ 40 pesos, mientras que los vapores cobran solo

3 y 10 pesos respectivamente.

Los buques no necesitan rieles para trasladarse de un puerto
a otro, y el medio natural que surcan no permite el monopolio
absoluto, por fuerte que sea la empresa que lo intente.

Todo lo contrario sucede con los ferrocarriles porque lo auto-
riza francamente la ley, 6 el gobierno, como en el caso del tras-
porte entre La Plata y Buenos Aires, 0 indirectamente por acapa-
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ramiento de extensas zonas, donde opera una sola empresa O varias
combinadas.

Asi es como el cabotaje, solo, abandonado por el Estado, que
ha llegado a veces a hacerle competencia en Patagones y Bahia
Blanca, se halla en lucha constante con dos poderosos adversarios:
los ferrocarriles y los vapores de ultramar, ambos ayudados por la
decidida proteccion oficial.

Y con todo, el cabotaje lucha solo y vive todavia, y contri-
buye a la formacién del tesoro publico con medio millébn de pesos
al afio.

Después de muchas gestiones ha conseguido rebajas en los im-
puestos que pagaba; pero absolutamente nada en las facilidades que
necesita para su desenvolvimiento, que son de mas importancia
que aquellos.

Los buques nacionales que en alguna forma llegan a defraudar
al fisco, siempre estan dispuestos a responder por su falta, porque
no salen del territorio.

Los buques extranjeros pueden cometer las mismas infraccio-
nes y eludir las responsabilidades, con solo abandonar las aguas
argentinas, a menos que sean paquetes con itinerario fijo y con
agentes O representantes legales; y estos paquetes no son, sin em-
bargo, los que llevan la mayor parte de la produccion, sino los
vapores de carga, llamados vulgarmente changadores, que van a
los puertos que mas conviene a sus armadores.

En cuanto al ferrocarril, no paga patente, ni papel sellado, ni
impuestos internos, una vez establecido, todas son ganancias.

El vapor de ultramar no paga patente anual, dados los redu-
cidos viajes que hace en el afo; paga una sola vez los impuestos
de entrada, faros, el papel sellado de sus despachos; y el dere-
cho de permanencia lo elude a voluntad, yendo a fondear fuera
del puerto 6 a los rios, donde no paga otro impuesto que el de
anclaje, sumamente pequefio. Va después de puerto en puerto,
tomando carga que completa en Buenos Aires 6 La Plata, y re-
gresa a Europa, sin haber consumido cosa alguna en el pais, pues
de todo viene abundante y econdmicamente provisto.

El vapor de cabotaje, desde que entra en movimiento, necesita
pagar: su patente anual, que varia segin el registro, los impuestos
de entrada, faros, practico, etc., tantas veces como viajes hace, el
papel sellado de sus despachos y para las reparaciones, patentes de
inspeccion de maquinas, derechos consulares, patente de privilegio
aduanero, derechos de sanidad, anclaje, guardas de aduana, y todo
el aprovisionamiento necesario para su servicio, que es un 50 %
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mas caro que el de los vapores de ultramar—Y después de tantos
gravamenes se encuentra sin flete, porque la carga que podia tras-
portar desde los puertos interiores ha sido ya recogida por los
vapores de ultramar.

Iv.

En 1895, se incluydé en la ley de patentes una disposicion, por
la cual se hacia obligatoria, a bordo de los vapores nacionales, la
existencia de un marinero argentino, so pena de multa de 200 pe-
sos por la primera vez, 400 por la segunda y prohibicion de navegar
en lo sucesivo. Los buques de vela debian tener también un mari-
nero argentino a bordo, porque de lo contrario no podian navegar.

Estas medidas eran irrealizables, a causa de que no habia
marineros argentinos en cantidad suficiente para cumplirlas.

Los elevados impuestos de entonces, el desalojo del cabotaje
producido en Buenos Aires por el nuevo puerto, la sindicacion de
contrabandistas y defraudadores, con que constantemente se per-
seguia a los armadores y lancheros; todo esto vino a agravar aun
mas la mala situacion del cabotaje, y en 1897 presentd6 al congreso,
por el Centro Maritimo Nacional, una fundada peticion, a fin de que
se reformaran las leyes de impuestos que, aparte de ser notoria-
mente insoportables, no corregian las enormidades autorizadas por
leyes y decretos especiales.

Asi, por ejemplo, mientras en el puerto de la capital regia la
tarifa de 13 centavos oro por los servicios conjuntos de permanen-
cia, muelle y limpieza, en el Parand (Bajada Grande) se cobraba
15 centavos oro por el solo servicio de muelle, en Bahia Blanca
13 centavos, en el Rosario 15 por el gobierno y 1.50 por el ferro-
carril Santafecino, y en el Diamante 1.50.

En el puerto de la capital se cobraba un maximum de 50 cen-
tuvos moneda nacional, por cada eje de vagoén que conducia anima-
los en pie, y 60 centavos por tonelada de carga, mientras que en
el Rosario se cobraba 75 centavos oro por cada animal, y 80 cen-
tuvoh de la misma moneda por cada tonelada de carga.

Asi se han hecho y se hacen todavia las leyes de impuestos,
propuestas por el poder ejecutivo y sancionadas por el congreso,
sin previo estudio y sin consultar los intereses de la marina y del
pais, lo cual da motivo a frecuentes peticiones de reformas que
algunas veces son atendidas con desgano, y otras abandonadas ¢
archivadas.
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Después de muchas gestiones, se consiguid que a los buques
de cabotaje se les rebajara los impuestos, siempre que tuvieran
marineros argentinos, y esto produjo una demanda de personal que
atrajo a muchos argentinos, naturales ¢ naturalizados, al servicio
de los buques nacionales y extranjeros; porque el cabotaje es libre
entre nosotros para todas las banderas, y todas aprovechan como
la nacional.

V.

En 1891, antes de entregarse al servicio publico el puerto de
la capital, los buques de cabotaje pagaban un impuesto minimo, y
el trabajo era abundante, porque los de ultramar operaban en la
rada y los vapores nacionales que hacian la carrera de los rios no
sufrian, como ahora, la fuerte competencia de aquellos.

Entregado al servicio el puerto, los impuestos se aumentaron
llegando a duplicarse algunos, como los de patente de navegacion
y de papel sellado, y el trabajo empezd a reducirse pava el cabo-
taje, pues los vapores de ultramar se internaron en los rios, para
disminuir sus gastos y recoger la produccion, sin necesidad de em-
plear los buques de cabotaje.

Como ejemplo de los fuertes gravamenes a que esta sometido,
indicamos a continuaciéon lo que paga un vapor de 500 toneladas
que hace la carrera a Montevideo:

Derechos consulares argentinos en aquel puerto.... $ oro 13.72
»  OTIENTALES...ccviiiicieciceicce e » 25.00

En Buenos Aires: faros.........ccoeeeeereerieneeneiseeeseeeeenes » 8.00
Sanidad. ......c.ooveiiiie e » 4.00
ENtrada........ooooiieiie e » 8.00
PrACHICO. ...euieieieies et » 40.00
Permanencia... . » 4.00
MUCLLE. ...t ettt eeens » 4.00
Patente de navegacion.........c.cceceeeeeeienieneneneneneneeeeeene $ m/n. 400.00
» de paquete (por afio aduanero)..........cceceeeeerverennnns » 100.00

» de seguridad (dos veces por afio).........cccceverreeeeennne » 20.00

En total paga: 25 § oro oriental y 81.72 oro argentino, ambos
en cada viaje; y 520 $§ m/n. por afio; aparte de manifiestos, papel
sellado, etc., que cuestan de 80 a 100 pesos.

Siguiendo este vapor para los rios paga cuatro pesos moneda
nacional mas por anclaje hasta la Asuncién, donde tiene que abo-
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nar nuevos derechos consulares argentinos y paraguayos, despa-
chos, papel sellado, etc., etc.

Al regresar a Buenos Aires paga nuevamente los derechos
enumerados, incluso en Montevideo.

De manera, pues, que paga: dos veces los impuestos de puerto
en Buenos Aires, dos veces los derechos consulares argentinos,
seis veces los paraguayos y dos los orientales; tres patentes, dos
de inspecciéon de maquinas y una de navegacion; y todo esto se
multiplica desde el principio hasta el fin, por el nimero de viajes
que el barco haga durante el aflo.

Hemos considerado el caso de un vapor que tiene marineros
argentinos a bordo y sin privilegio postal.

Si no lleva los primeros, los impuestos de su bandera se dupli-
can; y si tiene privilegio postal, las obligaciones que éste le impone
valen diez veces los impuestos.

Agregiese a todo esto las innumerables exigencias de los regla-
mentos del puerto y de las ordenanzas de aduana, las demoras, las
multas, etc., etc., y tenemos al cabotaje de vapor en una situacion
verdaderamente insostenible; solo puede rendir utilidades consi-
guiendo el monopolio, aunque no sea absoluto, cual redunda siem-
pre en perjuicio publico.

En cuanto al cabotaje de vela, basta saber que los buques ar-
gentinos que vienen de Montevideo son considerados aqui como pro-
cedencias de ultramar, mientras que los que llegan de la Colonia,
Carmelo y otros puertos orientales lo son como de cabotaje, en
tanto que en Montevideo son consideradas como cabotaje las pro-
cedencias de Buenos Aires.

Un transatlantico, también de 800 toneladas de registro, paga en
cada viaje menos que un vapor nacional establecido en la carrera
do Buenos Aires a Rio de .Janeiro, que es considerado como de
ultramar.

Esto haciendo ocho viajes al aflo, paga ocho veces los impuestos,
mientras que aqui solo los paga dos veces.

He aqui los impuestos:

FaT0S....oveeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e $oro 56
Sanidad.........coeeeviiiiiiie e » 8
Entrada...... » 120
Permanencia...........cccoeevieeiieeniieecneene » 40
Muelle......ccoovveeeicieeeeieceeeen » 80
PractiCo......cooveeeiiieeiieeeie e » 40
Privilegio aduanero...........c.ccococcuverenes $ m/, 100

Manifiestos.........ooveereeereeeeecreeereeeeeneae » 100
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El vapor argentino gira en el pais su capital y sus fletes, con
tribuye a la subsistencia de las industrias y do las familias de
su personal, consume aprovisionamientos que pagan derechos de
introduccion, y el Estado puede disponer de él en cualquier mo-
mento dado; mientras que el extranjero gira su capital y sus lietes
fuera del pais, no consume nada nuestro, ni contribuye a lo subsis-
tencia de las familias ni de las industrias, ni al servicio del
Estado.

En cabotaje nacional, como lo hemos dicho ya, necesita la pro-
teccion del gobierno, si se desea su prosperidad.

(Pero como se puede llevar a cabo esa proteccion?

Pues de una manera muy sencilla, como lo hacen todos los
gobiernos extranjeros. Haciendo que, a pesar de los tratados tan
temidos, el cabotaje sea nacional, sin que por esto se prive de ha-
cerlo extensivo a los extranjeros dentro de Jas condiciones que se
establezcan. No se necesita para esto ni primas ni leyes especiales,
que ya se daran cuando nuestros hombres publicos se dispongan a
penetrarse de tan importante cuestion.

VL

Hemos dicho que es muy sencillo arbitrar los medios de prote-
ger al cabotaje y volverlo a su antiguo esplendor, sin necesidad
de primas, subvenciones, ni leyes especiales, y vamos a demos-
trarlo.

Basta aplicar la Constitucion y las leyes, propendiendo, a su
amparo, al aumento de buques en nuestro cabotaje por medio del
aumento de trabajo, que es el productor de capitales y de rentas,
sin gasto alguno para el erario.

El articulo 14 de la Constitucion declara libre el derecho de
navegar y comerciar, conforme a las leyes que reglamenten su
ejercicio, y otro articulo amplia este derecho y declara que los rios
interiores de la Republica pueden ser navegados por buques de
todas las banderas, de conformidad también con las leyes regla-
mentarias.

Una de esas leyes, las ordenanzas de aduana, dice en su ar-
ticulo 440:

« Se llama comercio de cabotaje el que se hace de uno a otro
puerto de la Republica, 6 entre un puerto argentino y otro de algu-
na de las naciones riberefias situadas sobre las margenes de los
rios interiores de la Republica 6 mas arriba de éstos. »
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Y conformandose con la Constitucion, las mismas ordenanzas
dicen en su articulo 895:

« Lo dispuesto respecto a la navegacion se entendera sin per-
juicio de lo establecido 6 que se estableciere en los tratados de na-
vegacion con las distintas naciones. »

En 1857, antes de sancionadas las ordenanzas, ya estaba esta-
blecida para un tratado entre la Argentina y el Brasil la libre na-
vegacion de los rios Uruguay, Parana y Paraguay por todas las
banderas, con excepcion de la que se haya de puerto a puerto de la
misma nacion.

El Brasil, para proteger y fomentar su cabotaje, hizo sentir su
derecho en el Alto Uruguay gravando a las banderas extranjeras
con impuestos que no paga la suya, y siendo la argentina la que
los soporta; mas tarde dictd su ley de cabotaje.

La Reputblica Oriental tiene también sus leyes protectoras, y
el Paraguay va en camino de seguirla.

Solamente la Argentina queda retardada, no obstante sus tra-
tados de comercio y navegacion, posteriores a la Constituciéon y a
las ordenanzas, con Austria, Portugal, Paraguay, y ultimamente
hasta con el Japon, en los que expresamente se declara que sus
prescripciones no comprenden al cabotaje, porque cada una de las
partes contratantes se lo reserva para si.

Nadie que esté al cabo del progreso universal en esta cuestion
tan trascendental para los paises que tienen aguas navegables, puede
ignorar lo que alli se hace, pero queremos abundar en consideracio-
nes, y recordaremos casos recientes.

La Liga Maritima Espafiola, reunida en 1901 en Madrid, congre-
g6 a los representantes de todas las naciones para resolver impor-
tantes problemas para la marina. Alli se declard6 que el poder naval
militar debe tener por asiento su enlace con el desarrollo de la
marina mercante, y su incorporacion con las industrias navales del
pais; que los gobiernos deben ayudar y estimular la agremiacion de
los hombres de la marina; que el impuesto de carga y descarga en
navegacion de cabotaje no puede exceder de 50 pesetas por tone-
lada; que el cabotaje debe reservarse exclusivamente para los bu-
ques nacionales.

Y en ese mismo afio, los Estados Unidos do América, nuestro
mal aprovechado modelo, acuerda derechos exclusivos y re compen-
sas especiales a los buques que navegan en los rios interiores, a los
que sirven entre sus puertos de mar y a los establecimientos de
construccion naval y demads industrias relativas.

Y es de advertir, que tanto Espafia como Norte-America, tienen
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grande produccion nacional, pero no por esto descuidan la conser-
vacion y mejoramiento de sus elementos propios de transporte.

Aqui vivimos obcecados, con nuestra exuberante produccion,
creyendo que si los barcos extranjeros no vienen a recogerla hasta
en los ultimos rincones de la Republica se apolillara en los depdsitos
y en los campos; y gastamos ingentes sumas en abrirles nuestras
arterias fluviales, dandoles ademas toda clase de facilidades, que
negamos a nuestros propios buques.

Por eso el puerto de la Capital no produce para conservarse, y
por eso no tenemos cabotaje, ni marina mercante, ni marineros; por
eso el gobierno y el congreso miran con la mayor indiferencia todo
cuanto se le pide en favor de la marina.

La Nacion tiene el derecho de reglamentar la libre navegacion
de los rios, y tiene también el derecho de reservar el cabotaje para
su bandera, y es ésta una de las formas de proteccion que puede
adoptar; esto es incuestionable.

Pero sino quiere hacer uso de este derecho y continta dejando
entrar libremente a los rios los barcos extranjeros, estd obligada,
por los mismos tratados, a mantener expeditas, balizadas y alum-
bradas sus vias fluviales y a tener un cuerpo de practicos, para lo
cual se requieren muy crecidos gastos, que no compensan en ma-
nera alguna los impuestos existentes que pagan esos barcos en
cuyo beneficio se hacen.

Entonces, para evitarlo, debe seguirse el procedimiento univer-
sal; copiar a Norte-América, a Inglaterra, a Italia, etc.

Todo buque extranjero que se interne en los rios debe pagar
un impuesto de navegacion; otro impuesto por cada faro que exista
en su ruta; otro impuesto por cada canal balizado que transite, y
otro impuesto, por fin, en el puerto donde entre, por razén de policia,
conservacion 'y limpieza, 6 sea permanencia, y la obligacion de
proveerse de practico patentado a la ida como al regreso.

Ademas, debe pagar todos los impuestos y despachos que hoy
pagan los buques de cabotaje a su regreso al puerto de la Capital.

Puede esto ser gravoso a los buques extranjeros, pero ganard
el pais, porque preferiran quedarse en el puerto de la Capital para
recibir la produccidon que a muy bajo flete le traeran los buques
nacionales, y esto producird al puerto valiosa renta por entrada,
faro, permanencia y despachos.

No sucederd lo que actualmente, que los vapores de ultramar
pueden eludir el pago de permanencia, saliendo a la rada 6 yendo
a los rios, donde operan libremente sin gasto alguno, y luego salen
directamente para el puerto de su armamento.
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VIL

La libertad que tienen de circular y operar en los rios interio-
res los buques de ultramar, no puede eximirlos de contribuir a los
crecidos gastos que demanda a la Nacion la canalizacion, la lim-
pieza, el alumbrado, el balizamiento y la conservacion. Esos bu-
ques son los que mdas necesitan y aprovechan esas obras, que
no son indispensables pura la salida de la produccién del pais, por-
que puede servirse ahora, como se ha servido antes, de los buques
de cabotaje; y es, por otra parte, un principio de equidad exigir
remuneracion por el servicio que se presta. Cuando se construye
un puente 6 un camino, se cobra peaje para conservarlos en buen
estado, y lo pagan todos los que transitan por ellos. (Por qué no
se ha de aplicar el mismo procedimiento en las aguas?

La cuota que se fije por esos trabajos a los buques extranje-
ros no puede ni debe regirse por los tratados existentes, sino por
los que especialmente se celebren, y en los cuales no deben com-
prenderse los buques de ultramar, porque a estos les corresponde
otra tarifa.

Es posible que la contribucion que se les exija los obligue por
conveniencia propia, a quedarse en el puerto de la capital, y esto es
lo que debe procurarse, para favorecer y fomentar el cabotaje na-
cional, que podria asi ventajosamente hacer el trasporte de los
productos desde los rios; y para cooperar al sostenimiento de ese
puerto artificial, que tantas facilidades y seguridades les oftrece.

La produccion nada sufriria por esto; porque los fletes seran
los misinos, nunca mayores: para eso estd la intervencion del go-
bierno, si hubiere abuso, y para eso estd también la competencia.

Un buque de ultramar, que boy necesita diez dias para su
descarga y carga, emplearda la mitad de ese tiempo, porque inme-
diatamente de llegar tendra a sus costados todas las lanchas que
necesite para sus operaciones, que puede hacer simultineamente
por todas sus bodegas, y esas lanchas pagaran entrada, permanen-
cia, etc., etc.; es decir, que mi vapor de 4000 toneladas de registro
producira al puerto cuatro veces mas de lo que le produce hoy,
aparte de la traccion, pescantes, eslingaje, etc.

Los vapores de ultramar no dejaran de venir a Buenos Aires
porque tengan mayores gastos que los actuales, en nuestros puer-
tos y rios. Hardan lo que hacen actualmente sus armadores: man-
dan sus barcos primero a los lugares mas proximos al puerto de su
armamento, y cuando han recogido toda aquella produccion vie-



CABOTAJE NACIONAL 19

nen entonces a estos paises de América. Los fletes bajan cuando
el tonelaje disponible es abundante, aunque la produccion sea
poca, y suben cuando el tonelaje es reducido, aunque la produc-
cion sea mucha. En esto rige como en todo, la ley de la oferta y
la demanda.

Los vapores que se internan en los rios lo hacen con un extra-
flete, que varia entre 4 y 6 chelines (1 y 1 1/2 pesos oro).

El movimiento de las cargas que bajan por el rio Parana repre-
senta en épocas normales alrededor de 1.500.000 toneladas, y de
2.500.000 cuando las cosechas son abundantes. Solamente en rolli-
zos cargan en Colastiné, los vapores y veleros de ultramar, de 15 a
20.000  toneladas para las curtiembres europeas; ;y qué impuestos
han pagado al fisco estos barcos? (qué mas ha ganado la pro-
duccién?

El afio 1900 habia constantemente en el puerto de la capital
10 6 15 wveleros de ultramar, que cargaban rollizos traidos a sus
costados por los barcos de cabotaje, y que contribuyeron al aumento
de las entradas fiscales; este afio todos esos veleros se han ido a
los rios, y como es consiguiente, esas entradas han disminuido.

Los frutos, en los puertos de la capital y de La Plata, se ven-
den al mismo precio que en el litoral; de manera que la diferencia
entre 8 y 12 chelines del flete no abarata ni encarece el articulo:
alcanza apenas a medio centavo por kilo, y no lo toman en cuenta
los exportadores.

El movimiento de carga que se opera en los rios con salida
directa para el exterior representa no menos de un millon de tone-
ladas llevadas por buques extranjeros, que no le han dejado al
pais, y especialmente al puerto de la capital, impuesto alguno; por
eso las entradas no pueden equilibrar los gastos.

Los ag*entes de ultramar y los exportadores han solicitado de
los poderes publicos que gasten todo lo necesario para facilitar el
movimiento de los vapores de ultramar en el rio Parana, a fin de
abaratar los fletes y la salida de la produccion. Sea enhorabuena
que se gaste: pero que lo paguen ellos y no el pais; porque su
produccion solo gana en verdad cuando sale directamente. Para
venir al puerto de la capital 6 de La Plata no paga mas, y hasta
puede pagar menos trayéndola los buques de cabotaje.

Nada se opone a que un vapor de ultramar llegue a Colastiné,
al Diamante 6 al Rosario, cargue alli toda la produccion que pueda
y salga directamente para el exterior: el cabotaje no se perjudica
por eso, porque trasportard a ese vapor la carga de los otros
puertos.
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El vapor no tendrd los gastos que tiene en el puerto de la capi-
tal, la produccion no sufrira recargo alguno, y la marina nacional
tendrd prosperidad y trabajo, aumentando considerablemente los
capitales existentes.

Si calculamos por lo menos en cinco millones de toneladas la
produccién de cereales y en cuatro millones la produccidén pecuaria,
el total de nueve millones de toneladas suma un flete en conjunto,
tomando el término medio de 18 chelines, de mas de 10 millones
de pesos oro, sin contar la hacienda en pié, que paga de 25 a 30
pesos oro cada animal.

De ahi la necesidad de que la Republica tenga marina mercante
y cabotaje, es decir, trasportes fluviales interiores y trasportes
maritimos exteriores; y esto no se conseguird si en el gobierno y
en el congreso falta decision para abordar esta cuestion con los
conocimientos adquiridos en el estudio y en la practica.

VIIL

Se estan dragando los pasos de los rios para dejar expeditas
las vias de comunicacion, se colocan boyas luminosas en el Rio
de la Plata con objeto de facilitar el acceso a los puertos natura-
les, y se habilitan éstos con trabajos de limpieza y construccidén de
muelles, colocandolos en parecidas condiciones que los puertos arti-
ficiales, y nada se cobra a los buques por estas obras y por su
conservacion.

Esto no se hace gratis en ningln otro pais; y no debe hacerse
tampoco entre nosotros, porque no hemos llegado a tal estado de
pobreza 6 carencia de trasportes interiores, que necesitamos pagar
a los extrafios pura que se lleven la produccién, los fletes y de-
més beneficios, con lo que perjudican grandemente la industria y
el trabajo nacional.

Las provincias del litoral tienen muchos buenos puertos, adonde
van y trabajan a pura ganancia los buques de ultramar.

Si en el puerto de Buenos Aires los fletes estan a 16 chelines
(4 pesos oro), por salir de aqui ¢ ir a cargar al Rosario cobran un
extra-flete de chelines, a San Lorenzo 6 Diamante 6 y a Colas-
tiné 6 Parand 8; es decir, 1.25, 1.50 y 2 pesos oro mas por tone-
lada y sin gastos. Los buques de cabotaje no cobran tanto por
traer la carga al puerto de la capital. (En qué se beneficia, pues,
la produccion con las facilidades, exenciones y privilegios (le que
gozan los de ultramar?
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Hace tres aflos se han pagado fletes hasta de 30 chelines por
tonelada (7.50 oro) y hoy se pagan 15 y 18 chelines, no obstante
el reducido tonelaje existente. Sin embargo, el paso de Martin
Garcia estaba entonces, como estda ahora, y lo mismo los demas
pasos peligrosos del rio Parana. ;Por qué, pues, estas diferencias?

No hacen gastos de tanta magnitud las demads naciones, a
titulo de dar salida a su produccion; verdad es que todas tienen
marina mercante propia; pero si no la protegieran y conservaran
por ios medios que adoptan, pronto la verian arruinada.

Y no solo protegen a su marina, dificultando en cierto modo la
circulacion extranjera en sus rios interiores por los gastos que
debe soportar, sino que también ayudan a las demds industrias
del ramo.

Los buques construidos en el pais con materiales extranjeros,
asi como las calderas para los vapores, y la navegacion entre
puertos maritimos 6 en los rios de la misma nacién, gozan en cada
caso de premios especiales.

En Norte América, una lancha de 300 a 400 toneladas no se
puede comprar por menos de 20.000 dollars, mientras que con la
misma suma se compra una fragata de 3000 toneladas para hacer
navegacion de ultramar; y esto se explica, por los privilegios y
la proteccion que el gobierno americano acuerda a su cabotaje.

En Holanda, Alemania, Bélgica y Francia, la navegacion y
comercio de cabotaje por buques extranjeros se hace imposible, por
los fuertes gastos que se les imponen.

En Inglaterra, los buques extranjeros tienen amplia libertad
para internarse; pero son tales los gastos de faros, canales, prac-
tico, remolcador, etc., etc., que les conviene mas ocupar lanchas
inglesas 6 esperar en un puerto la carga que ellas les traen de los
demas.

Italia no tiene rios navegables, pero para la navegacion de
sus costas maritimas protege su marina por medio de subvenciones
y primas de navegacion y de construcciones.

Austria hace lo mismo.

Asi se fomenta y protege la marina nacional y las industrias
que con ella se relacionan, y se atrae a los hijos del pais.

Aqui hacemos todo lo contrario, porque entendemos que asi se
protege la produccion. jQué error!

Un productor retne 500 toneladas de trigo en Santa Fe, por
ejemplo, y un vapor de ultramar que ha entrado al puerto de la
capital y dejado en ¢l su cargamento, sale a buscar esa produc-
cion al flete de 4 chelines la tonelada (1 peso oro), lo cual le pro-
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duce 500 pesos, lo mismo exactamente que cobraria un buque de
cabotaje; con la diferencia de que para aquél las dos terceras par-
tes de esta suma son ganancias porque no tienen gastos, y para
éste apenas si le alcanza para su mantenimiento y conservacion,
a causa de los numerosos desembolsos que le ocasiona cada viaje.

El productor pagaria lo mismo en uno u otro caso; sin embargo,
ahora el beneficio se lo lleva el extranjero.

Supongamos que por razén del aumento de gastos no convenga
a los vapores de ultramar pasar de la capital a los rios, y el cabo-
taje, libre de esa competencia, uniforme sus fletes y cobre 3 pesos
por tonelada en competencia propia 0 sea 70 centavos mas que los
barcos de ultramar, suprimiendo por otra parte las violentas oscila-
ciones de los fletes u oro; ;qué perjuicio le puede acarrear a ese
productor? En cambio, este buque puede producir ganancias a su
duefio, que le permitan mejorar su empresa y ayudar a la indus-
tria naval del pais.

Es necesario considerar que un vapor nacional de 1000 tonela-
das, con privilegio postal, tiene un gasto mensual de 12.000 $§ m/n
en personal, conservaciéon, aprovisionamientos, combustible, etc., sin
incluir impuestos; el mismo vapor, destinado solamente a la carga
gasta 4000 $ m/n mensuales, por los mismos conceptos; y un velero
gasta 1500. Y estos buques nacionales del cabotaje, que algun dipu-
tado manifestd6 en el Congreso que no debian considerarse como
productores de renta, depositan diariamente su contribucion en la
caja publica.

Una casa avaluada en 10.000 pesos paga anualmente al Estado
240 pesos de contribucion; en tanto que un buque de 250 toneladas,
que representa mas 6 menos el mismo capital, haciendo s6lo 24 via-
jes en el ano paga, en cada uno, lo siguiente:

ENtrada.......ocoovevieeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e $ 0ro2.50
Permanencia- y muelle (10 dias)... » 2.50
Faros......ooooveeeoeieeeeeeeeee e » 2.50

$ oro 7.50

Suma en los 21 viajes pesos oro 180, 6 sea alrededor de 450, mas
60 pesos de patente de navegacion, lo que hace un total de 510
pesos.

Si no tiene marinero argentino, paga el doble de los impuestos
a oro; si es vapor, so aumenta ¢l gasto con las patentes de inspec-
cibn de maquinas y una de privilegio, y si pasa a puertos de las
naciones vecinas, paga, ademads, los derechos consulares, a parte de
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las comisiones de agentes y despachantes, y los gastos de papel
sellado.

Los armadores nacionales, sin embargo, no piden que se les re-
baje ninguna de estas, relativamente enormes cargas, Sino que se
facilite y asegure el trabajo para poderlas soportar.

Es lo menos que pueden pretender, con justo derecho.

IX.

Las leyes de impuestos que rigen actualmente son las mismas
que regian en 1898. Al discutirse entonces en el Congreso, se in-
trodujeron algunos aumentos, que respondian a salvar el déficit de
150.000 pesos oro, que arrojaban los gastos de conservacion del
puerto de la capital. Como siempre, para salvar estas diferencias
no se piensa en disminuir los gastos, sino en aumentar los im-
puestos.

Se calculaba que en 1898, el puerto de la capital produciria
1.700.000 pesos oro y solo habia producido 662.700, y en 1897 sdlo
alcanz6 a 487.385. Para conseguir un equilibrio entre las entradas
y los gastos se le ocurrieron a la comision del Congreso dos disposi-
ciones injustas: la primera, obligar a los buques de ultramar a pa-
gar dos veces su entrada del exterior, cuando en realidad solo en-
traban una vez, y la segunda, la creaciéon del impuesto de anclaje,
destinado a la remuneraciéon de servicios que no se hacian ni se
hacen hoy.

Vale la pena leer el diario de sesiones para darse cuenta de coémo
encaran esta importante cuestion de la marina los representantes
del pueblo.

«Las razones que hay para favorecer el cabotaje, decia un di-
putado, no pueden nunca llegar hasta perjudicar la produccion del
interior, recargandola con un doble derecho de entrada al puerto».
Pero, ;quiere esto decir que no deban contribuir los buques ex-
tranjeros a los gastos que se hagan para facilitar su trafico?

En igualdad de fletes, tanto le da a la produccion pagarlos a
buques extranjeros como a nacionales, y en cuanto a la rapidez
de los trasportes, no hay diferencia tampoco, porque los remolca-
dores se encargan de ella, ya se trate de vapores 6 veleros.

Es necesario que el congreso se persuada de que la diferencia
de 175315 pesos oro que aparecia en contra del puerto en los afios
1897 y 1898, y la que se nota aiin, no tienen otra causa que la fa-
cilidad acordada a los buques de ultramar para eludir el impuesto
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de permanencia, saliendo a fondear fuera de ¢l ¢ interndndose en
los rios, y esto es lo que debe evitarse por los medios que ya hemos
indicado 6 por cualquiera otro que se encontrase mas practico.

(Por qué se han de gastar ingentes sumas en mantener la viabi-
lidad del paso Martin Garcia, sin que las reembolsen al Estado los
buques que las aprovechan?

Si no quieren pagar nada por esto, que se queden en el puerto
de la capital a esperar que el cabotaje les traiga la produccién; en-
tonces veremos el puerto lleno de buques de ultramar, rodeado de
buques de cabotaje, que reciban y entreguen carga de dia y de
noche, con grandes ventajas para el pais, para la produccion y para
las industrias de la marina, como sucede en Londres y en todos los
grandes puertos europeos y norteamericanos.

La Republica Argentina debe gastar para aumentar sus puer-
tos y para hacerlos accesibles a los trasatlanticos que directamente
quieran llegar a ellos; para llevar en la misma forma la produc-
cion del pais; lo cual es muy diferente de entregarles los rios in-
teriores para que los aprovechen con grandes sacrificios del tesoro
publico y sin gasto alguno para ellos, pero si suprimiendo el genuino
trasporte nacional y arruinando la industria nacional y el ca-
botaje.

Es sabido que los bancos que dificultan la navegacion del rio
Parand son movibles, sin duda por causa de su configuracién, y se
proyectan obras largas y costosas que supriman esas dificultades.
Pero con el criterio que predomina en los poderes publicos, res-
pecto de la libre circulacion de los buques extranjeros, (qué bene-
ficios se esperan para la produccion y para el tesoro?

Acaso fuera mds productivo y mas practico abrir 6 profundizar
el alto Parana, el alto Uruguay y ios arroyos O riachos que salen
<le ambas margenes, para que los buques de cabotaje puedan fran-
quearlos con facilidad, llevar alli la poblacion productora y hacer
desaparecer asi el desierto que los rodea. Basta pasar la vista por
el plano de esos rios para darse cuenta del gran adelanto que esto
importarla para la Republica. Ramales férreos econdomicos ¢ palo-
carriles, combinados con los buques de cabotaje, que podrian llegar
hasta los confines de los rios y arroyos, darian facil y barata salida
a la produccion de esos lugares y de las provincias del interior, y
atn a alguna del litoral, como Entre Rios, por ejemplo, que no en-
cuentra otra via directa de comunicacion con Buenos Aires que la
fluvial.

Los propietarios limitrofes con las nuevas arterias fluviales que
se habilitaran no negarian, seguramente, su concurso pecuniario al
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Estado, si fuera solicitado, porque valorizarian sus tierras, facilita-
rian las comunicaciones y las salidas de los productos, atrayendo la
poblacion.

Asi se extiende y se protege la produccion y el trabajo naciona-
les, sin recargar de impuestos a los buques ni de gastos innecesarios
al productor, que los poderes publicos se afanan en proteger con
medidas que luego resultan perjudiciales.

X.

Casi han desaparecido ya de nuestras aguas las pequefias em-
barcaciones a vela, donde millares de individuos se adiestraban en el
remo y en la maniobra, corriendo los furiosos temporales del Plata
con admirable destreza. Solo entre las islas se ven estos barcos
ocupados en trasportar lefla, carbon y fruta, sin ganancias apre-
ciables.

Ahora, las pocas lanchas que existen son grandes pailebotes, de
200 a 1000 toneladas, que trabajan a fletes minimos, apenas para
conservar el capital que representan y los gastos de personal y
conservacion; y son mas grandes las lanchas, porque un buque de
1000 toneladas puede mantenerse mas facilmente que diez de 100 y
estd en mejores condiciones para competir con los vapores de ultra-
mar, en la navegacion de los rios Parand y Uruguay, ya sea trayen-
do carga para los que estin en La Plata, ya sirviendo de bodega a
los que no pueden completarla por razén del calado.

Y esto gracias al paso de Martin Garcia y otros, que cuando des-
aparezcan, ni este trabajo les quedara a los buques nacionales.

Lo tUnico que nos falta hacer para acabar de una vez, es dar
primas y subvenciones a las compafiias de vapores de ultramar, para
que lleven la produccion al exterior y para que traigan buques ade-
cuados para transitar facilmente los rios, después que el pais gaste
el millon y medio de pesos oro en el tren de dragado y el otro me-
dio millon en conservar los 24 pies de agua, todo lo cual se sacard
del cabotaje y de un nuevo impuesto a la exportacion, segun lo han
prometido los exportadores; es decir, que para beneficio de ellos, debe
recargarse la misma produccion nacional que se dice proteger.

No se sabe el numero y calidad del personal que sirve en los
buques, en las islas, en los obrajes, en los talleres de construccion;
o se publican estadisticas ni resoluciones que hagan conocer el ade-
lanto 6 atraso de la marina, ni se conoce siquiera la relacion de los
buques existentes en la matricula.
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La ignorancia de todos estos antecedentes, hizo que el Minis-
terio de Marina cometiera el error de suprimir el enrolamiento del
ramo, ordenado por una ley patria, vigente aun, y que fuera a
mendigar al ejército la provision de personal para los buques de
la armada, reclutado en las provincias mediterraneas.

Lastima que no se conozca la estadistica de profesiones de los
conscriptos de marina actuales, para que el pueblo y el gobierno
se den cuenta del capital que aportan a la marina de guerra, en
caracter permanente.

El empleado, el comerciante, el estudiante, el industrial, el tra-
bajador, que gana, su jornal, de 3 a 4 $, libre de los rigores de la
disciplina militar, no volverd a pisar la cubierta de los acorazados
y cruceros, una vez terminado el tiempo de su servicio obligatorio.

Asi no se hacen marineros en ningtin pais del mundo.

Por eso y para eso pro tejen y fomentan sus gobiernos el cabo-
taje, la marina mercante, la pesca, las construcciones navales, las
asociaciones gremiales de la marina en general. Esa poblacion de
la Boca y Barracas, del Tigre y de las islas, que tantos argentinos
contiene, bastaria por si sola para proveer de personal subalterno
a la armada, si los gobiernos se acordaran de ella, suprimiendo con
medidas previsoras la miseria en que yace.

No conocemos la existencia de datos que nos ayuden a apreciar
la poblacion de las parroquias y de los pueblos riberefios, segin
sus profesiones: pero tomando las cifras del censo de 1895, muy defi-
cientes por cierto, en cuanto se relaciona con la marina, resultaban
8382 argentinos ocupados en esos trabajos en toda la Republica; a la
capital correspondian 1960! En la Boca solamente hay 10.000.

Es decir, que de los 832.917 ciudadanos que tenian hace nueve
aflos las provincias y territorios del litoral, no han podido sacarse
hoy 2 6 3000 profesionales de 20 anos, para la marina!

En los buques nacionales, en los talleres, en las agencias de
despacho y en los escritorios de armadores y lancheros de la capi-
tal hay mas de 1500 argentinos, ;cuantos habra en los demds puer-
tos de la Republica, en las islas, en los obrajes, etc.? Valdria la
pena de averiguarlo.

XI.

Cuando el cabotaje empezd a decaer por la competencia que
le hacian los buques de ultramar, sin que los poderes publicos se
dieran cuenta de ello, alguin armador busco trabajo por otro lado,
y dedicé varios veleros a la navegacion a Rio de Janeiro; mas tar-
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de otro destind0 un vapor, y merced a una insignificante concesion
obtenida del Congreso, relativa a los despachos aduaneros y a la
patente de navegacion, aumentdé el nimero de vapores. Pero la
competencia ya recordada va desalojandolos también por este lado

Los impuestos de entrada, faros, y especialmente los de perma-
nencia en el puerto de la capital, absorben casi totalmente las ga-
nancias esperadas. Para salvar éstas, que al fin quedan en el pais,
se pidio al Congreso una tolerancia insignificante, que en nada al-
teraria el plan financiero y econdémico de nuestros hombres de Es-
tado.

Se le dijo al Congreso que sin desembolso alguno podia prote-
jerse a los vapores nacionales que se ocupan en el intercambio de
la produccion con el Brasil.

Bastaba reducirles esos impuestos en forma tal, que los vapores
extranjeros no pudieran aprovechar la reduccion.

Hace de esto tres aflos y esa peticion permanece todavia en
la carpeta de la comision de presupuesto, sin que hubiera mere-
cido la consideracion de sus miembros.

En cambio, no bien se presenta una peticion de los agentes ma-
ritimos y exportadores extranjeros, sobre tablas se votan minutas al
P. E., en que se le invita a gastar millones y atender sus solicitudes.

Ni siquiera como extranjeros tienen la suerte de ser tratados
nuestros armadores.

Centenares de miles de pesos se distraen del tesoro publico para
subvencionar bibliotecas y publicaciones, para comprar museos Yy
colecciones, y para paseos y representaciones de dudosos y hasta
de negativos resultados, y no se puede conseguir una rebaja de
ocho ¢ diez mil pesos al afio para fomentar el desarrollo de la ma-
rina nacional, que serian excesivamente reintegrados por el mayor
trabajo y el aumento de vapores que, como es consiguiente, paga-
rian mayores impuestos.

Los doce vapores nacionales que hay actualmente en la carre-
ra del Brasil, apenas si hacen seis viajes en el afio; podrian hacer
ocho, trasportando alrededor de 100.000 toneladas, y sélo llevan
40.000 a fletes, que hoy no llegan a $ 3 oro.

Estos vapores estan en el puerto 20 6 30 dias, a la espera de
poder completar su carga, y pagando los impuestos diarios de per-
manencia, mientras que los de ultramar apenas demoran cinco
dias para recibir toda su carga para el Brasil y Europa, toman flete
para el primero de estos puntos a un precio infimo, por ser una es-
cala de su linea, y reponen alli con otro flete el espacio que des-
ocupan.
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Y la produccion nacional viene a pagar asi 10 pesos oro por
tonelada, como el afio 1900, 6 3 pesos como ahora, en tanto que po-
dria obtenerse gran beneficio con el tonelaje nacional y la unifor-
midad de sus fletes, con la supresion de tan violentas y perjudicia-
les oscilaciones.

En 1899, los vapores de ultramar llevaron para el Brasil, de
paso, 100.000 toneladas de produccion argentina, que les did mas
de 700.000 pesos oro de flete.

Los vapores nacionales apenas llevaron unas 35.000 toneladas,
por el reducido niimero de sus viajes, por su pequefio porte, porque
demoran mas tiempo en completar su carga y porque no tienen pro-
teccion alguna del Estado.

Y aparte de todo esto, estan expuestos a las graves consecuen-
cias de las medidas sanitarias que se adoptan aqui para las proce-
dencias brasilenas, en razéon de las condiciones de salud de Rio de
Janeiro, que periddicamente se alteran.

Los buques nacionales que viajan fuera de cabos son en este
caso tratados como extranjeros, pero soOlo en cuanto al pago de los
impuestos; por lo demds, es decir, respecto de las consideraciones
y facilidades, son tratados de igual modo que los de cabotaje; y su-
fren en consecuencia todas las trabas, los abusos de autoridad y las
interpretaciones caprichosas de las leyes y de los reglamentos.

XII.

El Congreso puede, con grandes ventajas fiscales, salvar una
de las muchas dificultades con que tropieza el cabotaje por la apli-
cacion de las vetustas ordenanzas de aduana, que si eran muy
buenas cuando se dictaron, hoy no son del todo adaptables al puerto
de la capital, donde los buques operan encerrados entre muros, y
se facilita notablemente la fiscalizacion, hasta sin necesidad de mo-
verse los empleados de sus oficinas.

Para la remocion por agua de las mercaderias nacionalizadas
debe presentarse a las aduanas tres ejemplares de un documento
llamado que contiene 1la relacion minuciosa y detallada de
todos los articulos que se embarcan; lo cual supone gasto de papel
sellado, inversion de algunos dias, sueldos de empleados del comer-
cio, demoras y otros gastos para los armadores, sin que por esto
nadie se halle debidamente garantido en sus intereses. Los im-
puestos de pescante, traccion, etc., pesan sobro esas mercaderias,
como si fueran de producciéon nacional, es decir, la quinta parte
de lo que la ley fija para las extranjeras.
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Y asi como las leyes anuales de aduana vienen de afio en afio
modificando muchas prescripciones de las ordenanzas, para garan-
tir al fisco y al comercio, del mismo modo y con los mismos fines
puede y debe revisarse lo que se refiere al removido.

A este efecto, la adopcion del marchamo en los bultos cerrados
daria muy buenos resultados, porque se evitarian las defraudacio-
nes y los robos que la ley con todas sus previsiones no puede su-
primir.

Actualmente, la guia contiene la clase de bulto, su peso, marca,
contenido, cantidad, calidad y wvalor; asi, por ejemplo, se dice: un
cajon con 100 kilos de peso bruto, que contiene una gruesa de
agujas de coser, dos id de maquina, una docena de piezas de cinta
de hilera, dos docenas de corbatas, etc., etc., y continta el minucio-
so detalle que se reproduce, segin las notas de empaque remitidas
a la agencia despachante, por cada cargador, hasta terminar el
completo cargamento del buque; de manera que un vapor que con-
duce 600 toneladas de carga debe enumerar ésta en guias de ocho
60 diez fojas, porque en la generalidad de los casos se trata de ar-
ticulos de tienda, merceria, ferreteria, bazar u otros, que no pue-
den embarcarse sueltos. Estas ocho fojas se convierten en 24 por
razon de los tres ejemplares exigidos de cada guia que no obstante
sus detalles y minuciosidades, no son una verdadera garantia con-
tra los robos y defraudaciones, pero si un peligro para el que des-
pacha; pues un error cualquiera que aparezca en el documento
puede ser de graves consecuencias.

Todo esto supone una traba a la rapidez de las operaciones,
por las tramitaciones y confrontaciones que requiere, y por los em-
pleados que deben intervenir, sin llenarse por eso el verdadero
objeto fiscal, que es verificar si los bultos contienen efectivamente
los articulos detallados en la guia, porque para ello seria necesario
abrirlos uno por uno en el puerto de procedencia 6 de destino, lo
cual resultaria sumamente gravoso para los buques por el largo
tiempo que en ello se invertiria, por el desacomodo de los articulos
y por los gastos de estadia.

Como se ve, el procedimiento, aunque legal, no es practico ni
rapido, sino de desconfianza, y jamas se ha efectuado como lo re-
quiere la ley.

El marchamo (sello 6 broche aduanero adoptado hace algun
tiempo por la aduana de la capital para los bultos en depdsito)
responde a la seguridad comuin del fisco y del comercio. Un cajon
de mercaderias, sunchado y sellado, se hace asi tan inviolable
como la correspondencia publica, y el capitan del buque debe res-
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ponder de su seguridad. Entonces las guias, en vez de los minu-
ciosos detalles que hoy contienen, dirian, por ejemplo: 1 cajon mer-
ceria, marca tal, con tal peso bruto y tales dimensiones.

Por este medio, el comercio gastara menos en papel sellado,
ocupara menos personal y perdera menos tiempo; y el fisco no ne-
cesitara mayor personal ni los empleados invertirian mayor tiempo
que ahora.

Lo que el Estado percibira de menos por papel sellado y por
las menores estadias de los buques, puede compensarse con el im-
puesto de marchamo, 20 centavos m/n., por ejemplo, por cada tone-
lada de carga que se embarque. El resultado no es dudoso.

Pondremos un ejemplo. Para el despacho de un vapor de 600
toneladas de carga, se paga ahora por guias, calculando término
medio 4 fojas, 10 pesos de sellos por dos ejemplares y 50 centavos
por el otro; total, pesos 10.50. Con el sistema del marchamo solo se
gastarian $ 2.62, la cuarta parte, mas O menos; pero, en cambio, el
fisco percibiria $ 125, que llegarian a centenares de miles, dados
los millones de toneladas que se remueven anualmente en los
puertos de la Republica.

Aunque el impuesto lo pagarian los buques, recayendo en las
mercaderias, no puede decirse gravoso para el consumidor, por su
misma insignificancia y por ser mds O menos una compensacion
relativamente a lo que en la actualidad cuesta un despacho.

Con esta nueva entrada fiscal se repondria con creces la rebaja
de los impuestos a los vapores que hacen la carrera del Brasil,
solicitada al congreso por los armadores nacionales. Asi, se pro-
tegeria al cabotaje, con notable provecho para el fisco y para la
produccion nacional.

XIII.

Los meetings del comercio, de la industria, y aun de los desocu-
pados merecieron ser recibidos y escuchados por el presidente de
la Republica; honor que no alcanzé el gremio de la marina cuando
fue a pedirle respetuosamente una ley protectora de la marina
nacional.

Ningun armador del pais, ningin lanchero, ningin botero, nin-
guna industria de la marina recibe absolutamente el mas pequeilo
estimulo, la més insignificante proteccion del Estado.

Por el contrario, las autoridades inventan nuevos estorbos y
gravamenes cada dia; los armadores y lancheros tienen mil requi-
sitos que llenar para sus operaciones; los despachos son morosos,
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y las precauciones y vigilancia a que se les someto parecen decre-
tadas para defraudadores y contrabandistas empedernidos.

Los botes, esas pequefias embarcaciones que se ocupan en el
trasporte de pasajeros y articulos de alimentacion de una a otra
margen de los rios interiores, y de fruta, lefia y carbon de las islas,
y que apenas cargan media tonelada, pagan los impuestos como
los buques, y el derecho de anclaje hasta en los arroyos, habiendo
llegado a pagar patente de navegaciéon de 20 $; en tanto que los
buques de 100 toneladas pagaban 50.

A las embarcaciones de cabotaje menores de 10 toneladas,
excluidas expresamente de la ley, se les obliga a sacar patente,
clasificandolas como del servicio interior de los puertos. Actual-
mente un buque de 500 toneladas paga 300 $ de patente, y si es
de 1.000 paga 600 $. Si es vapor que viaja entre puertos argenti-
nos, orientales y paraguayos, paga siefe patentes anuales; si es de
ultramar, navega y trabaja en todos los puertos de la Republica,
cualquiera que sea su tonelaje, sin pagar patente alguna, salvo la
de privilegio de paquete, si la tiene, que vale 200 pesos.

Al sancionarse la ley de impuestos de puerto para 1897, se
aumentaron los de entrada para el cabotaje de una manera alar-
mante; los armadores reclamaron contra el recargo, y esto dio
lugar a una acalorada discusion parlamentaria, de la que resultd
una ley que fijaba el impuesto de un centavo por tonelada a los
buques que hicieran exclusivamente la navegacion de cabotaje.
Y a los que no la hicieran asi. ;qué impuesto les correspondia? Es
claro que el establecido para los buques de ultramar, que son los
que no hacen exclusivamente la navegacion de cabotaje. Sin em-
bargo, a esos buques no se les cobré ningin impuesto durante el
aflo, a su regreso de los rios al puerto de la capital; pero el cabo-
taje lo pago.

No valia la pena de haber perdido el tiempo fustigando a los
armadores nacionales, ni decir que querian aduefiarse de los rios
y expulsar de esa navegacion a los buques de ultramar. No es
esto, sin embargo, lo que quieren, sino que paguen lo que pagan
ellos por igual trabajo.

Estas causas, las que ya hemos recordado y las que mas ade-
lante mencionaremos, son las verdaderas determinantes de la dis-
minucion del cabotaje; las que han obligado a los duefios de bu-
ques a venderlos para salvar los capitales que representan y a
tomar otras banderas para librarse de impuestos como los que el
Brasil tiene establecidos en el Alto Uruguay, sin que esto alarme
a nuestro gobierno.
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En Chile, el Congreso promueve interpelaciones al Ejecutivo
por la desaparicion de un solo buque de su matricula, y la Repi-
blica Oriental atrac actualmente a la suya buques extranjeros de
gran porte, merced A las ventajas que acuerda.

XIV.

Hemos estudiado la cuestion del cabotaje, en general. Ahora
nos proponemos hacerlo particularmente en sus mas interesantes
detalles, cada uno de los cuales encierra en si mismo una cuestion
por resolver. Empezaremos por los paquetes.

Dicen las ordenanzas de aduana en su articulo 836: «Los bu-
ques A vapor que se establezcan en una linea cualquiera, siempre
que su itinerario, sus escalas y la duracion de sus viajes sea a tiem-
po fijo y determinado, gozaran, a su entrada al puerto, de los privi-
legios y exenciones que establecen los articulos siguientes»... .Estas
exenciones y privilegios se concretan en el articulo 847, en esta
forma:

Que su entrada queda formalizada con la presentacion del ma-
nifiesto; que todas las horas del dia 6 de la noche y los feriados son
habiles para las operaciones; que pueden salvar los errores del ma-
nifiesto mientras dura la descarga, y no dentro de las 48 horas
acordadas a los demas buques. Estos son los tUnicos beneficios que
reciben los paquetes.

Veamos las obligaciones, responsabilidades y gastos a que estan
sometidos:

1° Garantizan por completo al fisco de toda defraudacion por
medio de la responsabilidad personal de los agentes.

2° Trasportan gratuitamente la correspondencia publica y los
empleados de correo que la administracion del ramo quiera tener
a bordo, los cuales se alojan y mantienen a expensas del buque.

3° Deben destinar espacioso local para esos empleados y para
la guarda y clasificacion de la correspondencia.

4° Trasporte gratuito de todas las encomiendas postales, cada
una de las cuales puede pesar hasta kilos.

5° Trasporte gratuito de todos los materiales que la adminis-
tracion quiera mandar para reparacion de los servicios postales y
telegraficos.

6° Deben trasportar, alojar y mantener gratuitamente ocho pa-
sajeros inmigrantes en cada viaje de ida y vuelta.

7° Soportan una reduccion del 10 % los precios ordinarios
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0 extraordinarios de los pasajes y fletes oficiales (esto no lo auto-
riza ninguna ley ni decreto, y sin embargo se hace).

8> Deben sufragar los gastos que demande el cumplimiento de
las convenciones postales internacionales, en cuanto al trasporte y
distribucion de la correspondencia.

9o Estan obligados a esperar en los puertos todo el tiempo que
el correo u otra autoridad necesite detenerlos.

10° Deben estar provistos de una patente de navegacion y otra
de paquete, por aflo.

11° Deben sacar dos patentes de inspeccion de maquinas, tam-
bién por ailo.

12° Deben pagar honorarios a los inspectores de maquinas.

13° Deben pagar honorarios a los guardas de Aduana.

14° Deben pagar practico por la entrada, por la salida y por
todos los movimientos que hagan.

15° Deben pagar derechos consulares argentinos en todos los
puertos extranjeros que toquen.

16° Deben cumplir con todas las disposiciones sanitarias.

17° No pueden salir ni entrar al puerto, sin ser visitados por
la autoridad maritima, por la de inmigracion y por la de sanidad.

18° Deben presentar por triplicado, en cada entrada ¢ salida
las listas de pasajeros, por nombres, edad, nacionalidad, destino 6
procedencia, etc., etc.

19° No pueden alterar su itinerario sin permiso de la auto-
ridad.

20° Deben pagar en cada viaje los impuestos de entrada, per-
manencia, faros, sanidad, muelle, anclaje, papel sellado, estadistica,
pescantes, etc., etc.

21° Deben pagar, ademas, todas las multas por contravenciones
en que incurran sobre el cumplimiento de las veinte obligaciones
consignadas sin perjuicio de retirarseles por cualquiera de ellas
los beneficios acordados.

Como se ve, el gobierno se apodera de los paquetes y de sus
servicios en beneficio propio, sin remuneracion de ninguna especie.

(Continuara). JUAN GOYENA.



La primera estacion radiotelegrafica en Buenos Aires

El 6 de Mayo ha sido inaugurada con buen ¢éxito la
primera  estacion  radiotelegrafica ~en  Buenos  Aires;  dicha
estacion, instalada en la wusina de la Compaiiia trasatlantica
alemana de electricidad, tiene por principal objeto comu-
nicarse con los buques de la Compaiiia Hamburgo Ameri-
cana, cuando  llegan en las  proximidades de  nuestras
aguas territoriales.

El sistema utilizado es el Slaby-Arco, que con prefe-
rencia se usa en Alemania, adoptado también por la ma-
rina de guerra norteamericana, patentado y explotado por
la  Allgemeine  Elektrizitits  Gessellschaft. ~ El  sistema  Slaby-
Arco pertenece a los tipos sintonizados, como el Marconi
de la Wireless Telegraph and Signal Company, el Braun vy
el de Lodge y Muirhead.

Indudablemente, Buenos Aires, en un poco mas de
tiempo, poseera otras estaciones radiotelegraficas, siendo
de necesidad colocar definitivamente aparatos sintoniza-
dos, para prevenir confusiones y no puedan interceptarse
los  despachos, a posar del recibidor especial ideado por
Braun y construido por la Gessellschaft fiir drahtlose Tele-
graphie.

El  oscilador.- Desde las primeras experiencias de te-
legrafia sin hilos, se notd cuan grande era la importancia
de la entena recibidora y trasmisora de las ondas, de ma-
nera que los inventores, sobre todo Marconi y Slaby, la
han  modificado segin los resultados de sus experiencias.
La entena, formada por un conductor Unico aéreo, hoy
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dia muy poco se usa, sirviendo Unicamente para pequefias
distancias; como  esta  estacion  tiene que  comunicarse a
respetable  distancia, ha  utilizado el sistema moderno de
aumentar la capacidad de esa entena, reuniendo una serie

de conductores aislados (fig. 1)

y distanciados entre si  unidos
todos en su base, y en lugar

de ir directamente al transfor-

mador van a un cilindro que

contiene un condensador y un

carrete  de  autoinduccién,  cuyo

conjunto unido a las esferas for-

man el oscilador.

El periodo de las oscilacio-

nes, crece con la  capacidad s

del sistema, es decir, crece la
longitud de las ondas emitidas y el carrete de a i sirve
para regular el periodo de las mismas ondas.

Usando una entena simple, no se puede acumular so-
bre el conductor aéreo nada mas  que una pequefia canti-
dad de energia, que en el momento de la descarga se
pierde rapidamente antes que las cargas puedan ser reem-
plazadas por el carrete de induccion.

Para la  trasmision a larga
distancia, se necesita un  oscilador

que emita el maximo de ener-

gia  electromagnética, 'y para  que

las oscilaciones, emitidas por la
\ IT .
- entena, puedan alcanzar la  ampli-
\ o5
742 l tud  maxima, es  necesario  que
‘
7 haya resonancia, es decir, igual-

dad entre los periodos vibratorios del circuito y los de la
entena,.
El condensador, estda colocado en el interior de un

cilindo de ebonita (fig.2) y esta formado por botellas
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de Leyden, wunidas en serie, y un dispositivo especial per-
mito aumentar & disminuir el numero de ellas, variando
por consiguiente la capacidad del sistema.

Los hilos aéreos reunidos en uno, se unen con la esfe-
ra B (fig. 3) y van a tierra; la esfera A estd unida a wuna

armadura del condensador C, alrededor

) . del cual, se enuvelve el carrete de a i
7 ‘L// puesto a tierra. Los polos del secundario
ﬁ_..];',l del transformador T, se unen cada uno

" ‘ a las esferas A y B.

!}H En esto caso, la entena es el asiento
or - i de ondas, cuya longitud es el cuadruple
del largo de la entena; si se desea se

puede  intercalar una @ a. i también entre la  entena

y la tierra, obteniéndose entonces un aumento en el perio-
do y en la longitud de la onda. Ahora bien, para obtener
el maximo efecto es necesario que las oscilaciones que
nacen en la otra parto del circuito, es decir, entre la se-
gunda esfera A del oscilador y la tierra, estén acordadas
al mismo periodo, lo cual se obtiene modificando la capa-
cidad del condensador C ¢ la a i teniéndose exteriormente,
sobre el cilindro de ebonita, unos aros metalicos con cur-
sores, moviendo los cuales, se regula como se desea el
aparato.

En la parte superior del cilindro, hay dos puntas re-
dondeadas puestas una arriba de la otra, siendo la supe-
rior mobil, entre ellas se produce la chispa.

La corriente primaria del transformador la provee una
bateria de acumuladores, pues se consumen 16 amp. apro-
ximadamente; las  interrupciones se hacen por medio del
conocido interruptor de turbina movida por un  pequeflo
motor eléctrico;, el manipulador es de forma vertical, mas
apropiado que la llave Morse.

Aparato recibidor (fig. 4). — Este aparato debe estar en
las mismas condiciones del oscilador, con la diferencia que
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En este sistema, todos los aparatos se hallan reunidos
sobre una base de madera que puede estar sobre la misma
mesa del oscilador 6 en otra; (fig. 4) en A estd el coherer, el
cual se halla insertado en el circuito de una pequefia pila
seca, y un reiais RR que hace funcionar un martillo des-
cohesor, una campanilla y un Morse telegrafico. El coherer
puede girarse por medio del tornillo M para variar su sen-
sibilidad; para recoger las corrientes de a i que podrian
obrar sobre el coherer cuando se interrumpe el circuito del
reiais, los chicotes de ¢éste comunican con un condensador
C de hojas de estaio y mica. Cuando se comunica a pe-
quefia distancia se inserta una resistencia variable W  so-
bre la entena para que no sufra el coherer; la bateria de
pilas, cuando no trabaja, estd cerrada al través de resisten-
cias polarizables Q, las cuales, al mismo tiempo que impi-
den se debiliten, estan dispuestas de manera de recoger
las corrientes de a. i debidas a la interrupcion activada
por el reiais, ¢ impiden también la produccion de chispas
en los contactos del mismo reiais.

En conjunto la estacion de la Compaiiia  Alemana,
aunque provisoriamente montada, funciona admirable-
mente, siendo el sistema adoptado solido y de manipulacion

sencilla.

JOSE OTTO MAVEROFF.
Alférez de navio.



Enviara Rusia su escuadra del Baltico
por la ruta del Océano artico?

Por FRED. T. JANE

Autor de All The World's Fighting Ships, The Imperial Russian Navy, etc.

Cuando por primera vez se anuncid que Rusia estu-
diaba la posibilidad de enviar sus barcos por el pasaje
del Nordeste, se consider6 como ridicula en nuestro pais
semejante idea.

Ridiculo hubiera sido para cualquiera otra marina
que no fuera la Rusia. Muy obscura es la nocidon que tene-
mos en este pais de la destreza y genio que ha desplegado
la Rusia al tratar de vencer las dificultades que le pre-
sentaba el mar helado.

Conocemos el  Ermak; sin embargo lo hemos mirado
solamente como si ¢l fuera el resultado de la aceptacion
filosofica de parte de Rusia, de nuestro esfuerzo cons-

tante para mantenerla encerrada por los  hielos. El  Ermak
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significaba algo mas, pues fue proyectado con la sola in-
tension de que la escuadra rusa pudiera, navegar en las
aguas septentrionales.

Veamos primero que es lo que ha hecho Rusia. Pocos
afios ha, la escuadra del Baltico quedaba inmovilizada
durante el invierno; el afio pasado pude ver al crucero
Aurora navegando a 20 nudos al través de lo que en un
tiempo fue el mar helado de Kronstadt; delante del
Aurora navegaba el FErmak del almirante Makaroff abrien-
do un canal sin dificultad alguna. Gracias al genio de este
almirante, el problema del hielo no existe ya en Krons-
tadt y esto quizd debido a nuestra diplomacia, que trataba
de bloquear con los hielos, al Poder que seria nuestro
mejor aliado contra los alemanes.

No hace mucho que el Ermak emprendidé una expe-
dicion Polar. Muy poco se ha sabido de los resultados
practicos de esta expedicion, pero no hay duda que este
crucero que llegd hasta el paralelo 80° de latitud tiene
que haber suministrado datos interesantes en conexion
con el problema actual. En caso de guerra con nosotros,
la Rusia hubiera usado el pasaje del N. E., 6 no hubiera
hecho uso de pasaje alguno.

He aqui el objetivo de dicha, expedicion.

Debe tenerse muy presente que la temperatura al Sur
de «Spitzbergen» tiene wuna media mucho mas alta que
en latitudes mas bajas hacia el Este, pero el Ermak parece
haber atravesado el mar hacia el Norte de esas regiones
sin dificultad alguna; estando su tripulaciéon, como todos
los rusos, en general, habituados a bajas temperaturas,
que serian terribles para hombres de climas méas ca-
lidos.

Durante el verano, el mar de «Karah» esta casi libre
de hielo y dificilmente se necesitarian alli los servidos
del Ermak. Quizd la escuadra se encontraria con hielo
consistente, solo al llegar al cabo «Chelyuskin», punto mas
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septentrional de la Siberia. De aqui en adelante su pro-
greso seria menos rapido hasta llegar casi cerca del lugar
donde se derraman en el Océano Artico las aguas del
«Lena», y el hiclo, en el corto verano que alli se goza, es
muy débil 6 no existe.

Desde este punto en adelante, no se encontrarian se-
rias dificultades, lo peor seria en las cercanias del cabo
«Chelyuskiny. Si la escuadra se retrasare en este punto de
su itinerario, correria el peligro de ser encerrada por los
hiclos antes de alcanzar al extrecho «Behring». Se pre-
senta aqui, pues, un problema interesante; su solucion de-
pende enteramente de lo que el Ermak fue capaz de hacer
fuera de «Spitzbergen», de lo que solo los rusos tienen co-
nocimiento.

So6lo dos caminos le quedan a la Rusia para llevar su
escuadra al Extremo Oriente. Por el pasaje del N. E.
corren el riesgo de ser encerrados por los hielos; pero por
otra parte, tienen la seguridad de que, si se intentara pre-
sentarles combate, esto implicaria el dejar libre a la escua-
dra de «Port Arthur» y obligaria a los japoneses a pelear
en latitudes muy altas y bien lejos de sus propias bases.

Por la ruta ordinaria  podrian llegar sin  inconve-
nientes hasta «Saigon» y encontrar alli neutralidad
complaciente. ~ Pero  desde  «Saigon»  hasta  «Port  Arthury,
su camino estaria sembrado de peligros de toda natura-
leza, al mismo tiempo que los japoneses  maniobrarian
cerca de sus bases.

Seria, pues, mas que probable, que después de un largo
viaje, casi alrededor del mundo, una escuadra se encon-
trara derrotada al final.

Por consiguiente, el tUnico pasaje seguro, es el del N. E.,
puesto que si tuviera lugar un encuentro, los japoneses y
rusos estarian en iguales condiciones, teniendo, ademas,
en  «Vladivostock» un  dique donde puede carenar cual-
quier acorazado.
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Si  los rusos tentaran dicho pasaje, o0s casi seguro
que tendrian éxito, por la razébn muy sencilla de que
para ellos el hielo no seria un enemigo terrible como para
otras naciones.

El peligro méas serio que a los rusos se les presenta, es
el tener suficiente numero de barcos listos, y es muy di-
ficil que puedan alistar para fines de mayo cuatro buques
del tipo del Borodino. No se puede agregar ninguno a és-
tos, a excepcion del Oslavia y de los pequeilos antiguos
acorazados Sisson, Veliky y Nevarin.

Esta escuadra dificilmente =~ podra  poner fuera de
combate a los seis acorazados y seis cruceros acoraza-
dos del Japén, al menos que los japoneses hubieran per-
dido algunos de sus Dbarcos O gastado sus cafiones de
grueso  calibre por los continuos bombardeos. Es cierto
que hay que contar con la escuadra de «Port Arthury,
pero los buques japoneses tienen suficiente velocidad para
evitar un encuentro con ellos y son suficientemente fuer-
tes quizd para derrotarlos, aun después de un encuentro
con la division Borodino, pues, cualquier acorazado japo-
nés es mas pesado y mas formidable que los de los rusos.

La llave de la situacion estda en manos del almirante
ruso en «Port Arthury, y de su mayor 6 menor habili-
dad para reducir a los japoneses, lo que en este mo-
mento no es para ¢él un problema facil, sin embargo,
puede favorecer a los rusos la aficion que los japoneses
demuestran tener por los bombardeos y las erosiones con-
siguientes en el anima de sus cafiones de grueso calibre.

Hasta ahora nada he hablado respecto del problema
del carbon. Cualquiera de las rutas que los rusos eligie-
ran, tendrian que llevar con ellos buques carboneros, 'y
no sera& uno de los menores inconvenientes el encontrar
buques en nimero suficiente.

Es este un problema quizd mas serio para los rusos
que el que les ofreceria el paso por entre los hielos.
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Posiblemente  jamas  intentaran el pasaje del N. E,;
si lo intentaran no podria asegurarse que el éxito los
acompaiaria; pero solo pueden considerarlo imposible
aquellos que no conocen nada de Rusia ni de la armada
rusa.

Rusia no ha producido un «Nelson», un «Napoledn»
6 un «Moltke», pero los descendientes de «Skobeleff» no
se  arredraran  ante las  dificultades  iniciales que  pueda
presentarles el hielo y la nieve. La Rusia es wun pais
capaz de llevar al final cualquier empresa en que se
embarque y es esta una cualidad que debemos tener en

cuenta al juzgar a dicha nacion.



Los problemas argentinos del mar

De un hermoso articulo «Notas de viaje» del doctor Zeballos,
publicado en la Revista de Derecho, Historia y Letras, entresaca-
mos las siguientes paginas que, estamos seguros, seran leidas con
agrado y con provecho. Tratan ellas de asuntos relacionados con
la marina mercante que, por ser de actualidad, y quizd porque
desgraciadamente continuaran siéndolo por mucho tiempo, coloca
el autor bajo el rubro de: Los problemas argentinos del mar!

«El trasporte de los inmigrantes es uno de ellos. La
distancia que inedia entre la América y Europa es de-
masiado  larga para los tipos actuales de  vapores! El
viaje regular se hace en veintidos dias, suponiendo que
no haya cuarentenas. Si se viaja mas rapidamente, es
por excepcion.  Entre tanto, si  veintidés dias fatigan y
ponen de mal humor al pasajero de primera clase, alo-
jado  lujosamente, que come, bebe 'y se distrac como
en el mas confortable de los clubs, imaginad el estado
de higiene, de salud y de &animo de los emigrantes, haci-
nados en bodegas estrechas! Y hé aqui planteada, una
de las grandes cuestiones navales y  administrativas, que

preocupa mas a los paises que pierden gente, es decir,

a los paises de emigracion, que a nosotros mismos que
necesitamos  recibirla: es necesario estimular a las empresas
a construir vapores especiales para inmigrantes.

«He examinado varios tipos de vapores ocupados en
este  servicio y los  encuentro  deplorables. El  doctor
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Curtl me ha acompaiado en las bodegas del Savoia para
contemplar lo que ¢l mismo llamaba la «estiba humanay.

Y este buque ni es de los mas antiguos, ni es de los mas

inadecuados!
«Lo que llamaré la  primera  bodega, inmediatamente
abajo de la cubierta principal, estd  destinada, en los

vapores italianos de esta y otras compafiias, a un ser-
vicio alternativo de carga e inmigrantes. Y esto lo dice
todo, del punto de vista de la higiene y de la comodi-
dad! Las camas son formadas por Dbastidores de madera
movibles y que se desarman a voluntad, unidos por divi-
siones de tablas verticales de veinte centimetros de alto.
Ocupan  estas  cama-bastidores  dos  ordenes, uno  superior
y otro inferior, con 2m50 cuibicos de aire por persona.
Pero qué aire! Es grueso, mal oliente, envenenador! No
es posible habituarse a vivir en estos antros. Solamente
lo resisten los enfermos, los mareados, los que no pueden
tenerse en pi¢; y aun los resultados de su malestar con-
tribuyen a aumentar los focos nauseabundos! He ahi la
razon por lo cual los inmigrantes, los hombres, las muje-
res 'y los  niflos viajan  preferentemente  hacinados  sobre
la  cubierta, en  pequeflos espacios, desproporcionados a
su numero, echandose desfallecidos a menudo hasta sobre
las  lumbreras 'y puertas de las bodegas! Pero cuando,
como ahora sucede, tenemos un viaje largo, con vientos
y mares de proa 6 el vapor embarca agua ¢ cuando el
tiempo es lluvioso, el desventurado emigrante se ve  pri-
vado del inmenso alivio de la vida en cubierta, del aire,
de la luz y de la salud! Entonces estd obligado a per-
manecer soterrado en las bodegas abrumadoras!

«Salgo siempre de esta inspeccion profundamente  con-
movido; 'y, sin embargo, es este el mejor sitio de a
bordo, con amplias claraboyas de ventilacion! Imagi-
nadlo de noche, durante la tempestad, lleno de inmigran-

tes, enfermos a causa del mareo, del estdomago, del vientre,
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entre fumadores de tabacos que apestan, no obstante las
prohibiciones tedricas, con las claraboyas y ojos de buey
herméticamente  cerrados, con los 2m50 de aire por per-
sona, convertidos en atmoésfera de miasmas, en veneno, y
sentiréis  todos  vuestros  sentimientos  humanitarios  desper-
tados por la abnegacion, por el valor, por el martirio de
los emigrantes desventurados!

«Pero el buque tiene bodegas de peor condicion,
como las centrales, cuya ventilacion es mas deficiente
y mas dificil. Recuérdese que los vapores vienen carga-
dos de mercaderias en las bodegas inferiores, que esto los
sumerge y dque, por consiguiente, los ojos de buey 6 ven-
tiladores laterales no pueden ser abiertos, porque entraria
el agua. En viajes como ¢éste no ha sido posible abrir
ni siquiera los ojos de buey de las camaras de primera
clase, y sus pasajeros se ahogaban en los camarotes am-
plios!  Finalmente, se comprende cuan desgraciada es la
condicion de los emigrantes a quienes toca en triste
suerte habitar las bodegas de proa y popa de la maquina
y calderas adyacentes a ellas]l He verificado aqui, me
decia el doctor Curti, temperaturas constantes de  31°
centigrados, ademas de todo lo dicho! Y, no obstante,
agregaba el noble facultativo, las cosas han  mejorado
mucho desde que hay médicos inspectores del gobierno
a bordo! Imaginad el estado anterior de las cosas!

«Emigrar en esas condiciones es un acto heroico, aparte
del temor y de las preocupaciones con que embarga el
espiritu  la idea de wun viaje tan largo, a paises de los
cuales el emigrante ha oido hablar bien y mal y queda
dominado por incertidumbres. (1)

«Las medidas creadas por la nueva ley italiana des-
piertan gratitud y admiraciéon, cuando se estudia su apli-

cacion a bordo. Por lo menos gozan los inmigrantes de

(1) AGn la gente culta en Europa se muestra atemoiizada de emprender
este viaje a través del Octiano. Lo he comprobado en todos los paises.
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excelente  asistencia médica, de alimentacion sana 'y re-
gular 'y de la posible higiene y ventilacion en las bo-
degas.

«Frecuentemente los vapores cargan mercaderias en
los mismos  entrepuentes  destinados a  emigrantes;  alter-
nando las estivas de personas y de cosas; los inspectores
reales se afanan por  prohibirlo, confinando la carga al
plano inferior de las estivas de la gente! Y si un va-
por viene lleno, como estd ahora el Savoia, de astas, pe-
zufas, garras, cueros, etc., cosas que huelen a podrido
6 que siempre despiden fuertes 'y  desagradables olores,
si aun los pasajeros de primera clase estamos molesta-
dos por ellos, se comprende el sufrimiento de los de ter-
cera, encerrados y poco menos que asfixiados.

«Por otra parte, la desinfeccion completa es  imposi-

ble, especialmente en los departamentos donde alternan
hombres y  cargas. Para  verificarla  seria  necesario  que
los vapores permanecieran inactivos durante algunos

dias; y los vapores de servicio regular, por un lado des-
cargan y cargan por el otro.

«Me he detenido ante otros detalles. Los colchones
y  almohadas de los inmigrantes, son inmundos, como
que en las bodegas la limpieza no es siempre posible,
especialmente en las camas. Las he visto cubiertas de
suciedades y de manchas. Debieran ser  reglamentaria-
mente quemados al fin de cada viaje, aunque algo mas
abonara el emigrante.

«Y las torturas de los emigrantes no son solamente fi-
sicas. Ellos sufren como fodos los desvalidos, y mds que
otros ellos mismos, por el proceso moral que comporta
la expatriacion y las incertidumbres de lo futuro. Y, no
es una de sus menores torturas la promiscuidad en que
se vive forzosamente a bordo durante las travesias.

«Hay aqui también un problema de moral publica!

Y los criadores y los gobiernos argentinos se han preocu-



48 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

pado de vapores comodos y adecuados para el trasporte
de reses, antes de pedirlos para los hombres que han
transformado y continian tranformando econdomicamente
nuestro pais!...

«Estas  observaciones prueban que las horribles e in-
humanas condiciones de wviaje tan largo, son causas que
influyen poderosamente a que la inmigracion a la  Repu-
blica  Argentina no  aumente. [Eso explica la  preferencia
de los italianos por la América inglesa, de que hablan
las cifras dadas, no obstante las vinculaciones con nuestro
pais y la hostilidad de que alli son objeto!

«La solucion de estos problemas econdmicos, adminis-
trativos, de moral y de caridad humana, se alcanzaria re-
formando la construccion de los vapores y haciendo via-
jes rapidos!

«Los vapores para conducir inmigrantes deben ser es-
peciales, y mno los comunes de carga. Lo exigen, ademas
de las razones dadas, la dignidad humana, y la miseri-
cordia para los desvalidos, que son, sin embargo, los
codiciados factores de nuestra riqueza privada y de nues-
tra  civilizacion. Las ideas  generales de estas  construc-
ciones estan ya definidas y ensayadas. Los vapores deben
tener dos Ordenes de sollados. El primero tan alto y ven-
tilado cuanto es posible, destinado exclusivamente para
pasajeros  de  tercera clase. Seran  verdaderas  cdmaras, |y
en el caso de que no haya pasajeros, viajaran desocupadas
como las de primera y segunda clase. [Estardn incomu-
nicadas con las bodegas.

«Una  compafiia alemana ha iniciado la reforma con
éxito en la navegacion del Rio de la Plata, como la han
aplicado en el trasporte a los Estados Unidos. Dicha
compafiia, con sede en Hamburgo, se denomina [ltalia 'y
hace viajes regulares entre Buenos Aires y Génova. Sus
buques  tienen  mejores  comodidades  para  emigrantes. En
la opinion del doctor Curti son los mejores buques en este
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servicio, sin alcanzar atin todo lo que se espera. Acaba-
mos de ver uno de ellos en las Palmas, el Italia, con 1,400
inmigrantes para Buenos Aires a bordo. Y, sin embargo,
ha estado expuesto a una horrible catastrofe, porque ha
sido llevado a aquel puerto a remolque, después de algu-
nos dias de vagar en el mar. Vapor de wuna hélice, la
perdi6. Hé ahi otra leccion: los vapores que tantas vidas
comprometen deben ser de dos hélices.

«Quiero  examinar la faz comercial de estas urgenti-
simas  reformas. Las  compafilas de  vapores no  ganan
tanto como se cree generalmente, con excepcion de las
que navegan a la  América del norte. Las que sirven
al comercio de otros continentes necesitan fuertes  sub-
venciones de los gobiernos.

«Por otra parte es corriente en Europa, y aqui me
informan que el hecho es cierto, que los puertos argen-
tinos son considerados entre los mas caros del mundo,
por la falta de plan y de politica fiscal de largas vis-

tas. Nuestro pais, interesado primordialmente en atraer
inmigrantes, nada  positivo hace para remover los  obs-

taculos  estudiados; 'y, al contrario, los aumenta con el
ctimulo de gabelas principales y adicionales, creadas,

sin estudio, sin prevision y sin el sentido de las conve-
niencias  publicas.  Nuestro pais estd luchando en  todos
los mercados del Mundo <con los productos similares de
otros estados y grandes imperios. Nuestros frutos y
productos van siempre en derrota 'y parece que no lo
sentimos. Las lanas obtienen 25 y 30 % menos que las
australianas, que, sin  embargo, pagan fletes de  14.000
millas de  trasporte  maritimo, mientras que las  nuestras
lo pagan por 6.000. Las cammes y los cereales valen
menos que los articulos de paises rivales. Y en estos
precios son factores componentes los fletes y los gastos
de puerto de la navegacidbn, que en nuestro pais se re-
cargan con las pérdidas de tiempo 'y gastos extraordi-
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narios, impuestos por la falta de agua en los canales.
Necesidades  vitales do la  nacion nos  aconsejarian,  pues,
estimular la  navegacion 'y no  abrumarla, porque de la
navegacion  facil 'y barata depende en parte el aumento
de la inmigracion y la alza de nuestros valores.

«Y si esto es exacto, se deduce que necesitamos mo-
dificar la  rutina  secular, desarrollando  una  politica  eco-
noémica do  estimulo y  prevision. Es  necesario  subven-
cionar la navegacion ultramarina, facilitar su acceso a
nuestros  puertos |y reducir sus gastos. El coeficiente po-
sitivo de  nuestra  prosperidad depende del mayor numero
de inmigrantes y del volumen del capital extranjero que
recibamos;  pero  permanecemos  cruzados de  brazos,  espe-
rando que, no obstante, nuestro modo de ser que tanto
nos ha desacreditado, aquellas fuerzas fundadoras ven
gan a Dbuscarnos. Y bien! se desvian! Todas las  gran-
des  potencias  subvencionan la  navegaciéon  para  servir a
sus colonias esparcidas en todos los continentes y en todos
los océanos! Todas las naciones colonizadoras promue-
ven y dirigen las masas do inmigrantes a sus colonias,
donde compensan las deficiencias del clima y del suelo
con una justicia  irreprochable, con  gobiernos  respetuosos
de las libertades publicas y privadas y con administra-
ciones limpias!

«Las  subvenciones y facilidades que brinde 1la nacién
a los servicios ultramarinos no  seran  gratuitos. = Enume-
radas quedan las primeras compensaciones; Y, ademas
debe obtener otras el estado fomentando la marina na-
cional.

«Pero si las empresas se deciden a construir vapores
especiales para hacer el trasporte humano de los emigran-
tes; indispensable sera que las naves sean de dos hélices y
de una velocidad media de diecisiete millas por hora.

«Y he aqui planteado otro de los trascendentales pro-
blemas argentinos del mar: hacer la travesia de  Montevi-
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deo a la costa europea en doce dias y en catorce el viaje
de ciudades a ciudades de ambos mundos. (Es imposible
la  solucion?  Demostraré  documentalmente  que no. (1)

«En la situacion actual las compafiias generales de na-
vegacion no tienen el material indispensable. Sus  buques
estan  calculados para desarrollar una velocidad media de
catorce millas. Economizan carbon Y, ademas, carecen
de capacidad en sus carboneras para depositar todo el
combustible necesario en un trayecto largo. Sera  nece-
sario, pues, construir vapores de siete mil toneladas por
lo menos, con doble hélice y diecisiete nudos de velocidad
media. Para hacer los viajes rapidos estos vapores debe-
ran llenar sus depodsitos en San Vicente a la venida y a la
ida. Calculando en 225 toneladas de carbon el consumo
diario, inclusive los servicios menores, se necesitarian en
viaje de catorce dias 3150, que al precio de una libra es-
terlina  suman  15.750 pesos oro. Los vapores hacen el
servicio ahora mismo corriendo a una velocidad media de
12 a 14 millas, segin el estado del viento y del mar; y
queman mas 6 menos 1600 toneladas, calculando  veinte
dias de wviaje 6 sea un consumo diario de 80 toneladas.
De modo que las diferencias para el viaje rapido serian:
tiempo  ganado  ocho  dias, mayor cantidad de  carbon
consumido sobre los viajes ordinarios 1550 toneladas,
6 sea 1550 libras esterlinas de exceso de gastos. Pero
los vapores perderan en capacidad de carga los depdsi-
tos que necesitaran para 2300 toneladas de  combustible
entre San Vicente y Buenos Aires. Calculando una in-
demnizacion de una libra  esterlina—y es muy alta—por
tonelada de flete perdido, resultaria que los viajes  réa-

(1) He dejado estas ideas prestigiadas en Europa en los circulos que he
tenido la honra de frecuentar; y he hablado de sus ventajas a S. S. M. M. el Rey
de Italia y el Emperador de Alemania. En estas naciones, cuyas compaiiias
navieras tienen grandes intereses en la Republica, encontr¢é la acogida mas
decidida. El viaje rapido Intercontinental es ya wun hecho, una aspiracion hu
mana.
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pidos de doce a catorce dias comportan a las compaiias
navieras un recargo de £ 3850 o6 sea $§ 19.250, digase
20.000 $ redondos.

«Los vapores rapidos tendran en cambio la  preferen-
cia publica y viajaran siempre llenos en todas las clases,
lo cual no sucede ahora sino en meses y en viajes espe-
ciales. El  publico pagaria gustoso un pequefio  recargo
en los pasajes. De esta suerte con una  subvencion
anual de 200.000 § oro, la Naciébn Argentina obtendria
seis viajes rapidos por afio, y si se distribuye un subsidio
de 500.000 $ oro entre tres compafiias que partan del
Mediterraneo, de Alemania vy de Inglaterra, tendriamos
como minimun, diez y ocho viajes rapidos por aflo con una
afluencia segura de 30.000 inmigrantes y pasajeros.

«Y esa seria una suma insignificante en relacion a las
ventajas  positivas, reales y morales, que cosechara la Re-
publica  situandose  ordinariamente si  catorce dias de Eu-
ropa. Los ingleses lo practican ya en sus lineas regula-
res a Sur Africa, que corren de Londres al Cabo en dieci-
siete dias! Nosotros ~ dormimos! Es  necesario  reaccionar
y  luchar, porque pudiera suceder que  quedemos  reza-
gados en la activa, inteligente y costosa rivalidad de las

naciones para atraer inmigran tos y capitales.»



APRECIACIONES SOBRE EL CONELICTO RUSO-JAPONES

(Por Capitan ALFRED J. MAHAN de la Marina Norte-Americana)

Abril 11 de 1904

Dos meses han transcurrido desde que el Japon ases-
t6 su primer golpe en la guerra actual; la noticia fue
trasmitida al mundo entero con una prontitud asombro-
sa, lo que garante el hecho de no haber ocurrido desde
entonces, nada fundamental y que resulte sensacional.
Esto no quiere decir que algo importante ¢ de un carac-
ter decisivo no haya sido llevado a cabo. El logro de
un proposito serio, trae aparejado un trabajo que debe
ser conducido con paciencia y reserva; y los pasos suce-
sivos que se van avanzando pueden ser cada uno de ma-
yor importancia quizd que el acto final que proclame el
éxito obtenido. De cualquier modo hay siempre una ver-
dad practica en el proverbio: Finis Coronat Opas. Los es-
fuerzos de ambas partes en la actual guerra han sido
sin duda incesantes desde el ataque de los torpederos en
la rada de Port Arthur y es seguro que, el mundo
hubiera simpatizado ya con aquel que hubiese obtenido
una evidente superioridad sobre su adversario.

Durante estas semanas de expectativa se han acu-
mulado en las columnas de la prensa diaria informacio-
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nes tales, que nos permiten tentar conclusiones respecto
de las condiciones actuales y propdsitos futuros, que sir-
van, asi de guia a aquellos que carecen de conocimientos
técnico-militares, a fin de apreciar la veracidad de las
noticias contradictorias que hasta ahora nos han llegado
y que nos llegardn seguramente en confusion acelerada,
tan pronto como las operaciones principien a desarro-
llarse, siéndonos de utilidad una apreciaciéon correcta de
los factores principales y de los principios comprometi-
dos en esta guerra.

Hasta ahora nada ha ocurrido que permita modifi-
car la opinion, que creo es universal entre los profesio-
nales, de que el dominio del mar es el factor dominante
en la guerra. Las comunicaciones maritimas del Japdn
son mucho més faciles que las que Rusia posee por tie-
rra 'y en la extensiéon que le permiten sus recursos, tanto
en dinero como en personal, el .Japdén posee esta supe-
rioridad definida, inicial y continua en el teatro forzoso
de la guerra: «Corea» y «Manchuria». Al menos que Ru-
sia pueda modificar sustancialmente esta condicion mari-
tima, su inferioridad tendrd que curar mientras el Japon
no haya enviado al frente sus ultimas reservas ¢ agota-
do su tesoro. Por otra parte los actos del Almirante Togo
en «Port Arthur nos muestran que el Japon no esta satis-
fecho con el grado de preponderancia hasta ahora esta-
blecido, pues, de otra manera, no se explican los esfuer-
zos reiterados a fin de bloquear la entrada del puerto, 0
los repetidos bombardeos de los fuertes rusos.

Aunque sé que algunos no opinan como yo, sin em-
bargo creo que la gran mayoria de los oficiales de mari-
na, sostienen la opinién, universalmente admitida entre
los militares de tierra, que solo en muy raras condicio-
nes pueden los buques de guerra atacar los fuertes con
la probabilidad de hacer mas dafio que el que ellos re-
ciben.
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Es  natural, pues, suponer, que los bombardeos de
Togo han tenido por principal objetivo, dafiar a los bu-
ques  rusos  directamente con la  artilleria 6  indirecta-
mente  bloqueando la entrada de la bahia con cascos a
pique.

Se dice que los cafiones de los buques japoneses
tienen mayor alcance que los de los tuertes rusos. Si esto
es asi, los Dbuques pueden asegurarse wuna relativa inmu-
nidad Dbatiendo a los fuertes a una distancia, que los
caflones de estos no alcancen; pero, admitiendo esto, por
otro lado tenemos el enorme y costoso gasto de muni-
cion a elevaciones tales, que no permiten asegurarse de
la certeza del tiro, y lo que es mas serio aun, el esfuerzo
que sufre el material. La vida de wuna pieza de artilleria
de  grueso calibre, medida por el numero de  disparos
que puede con seguridad hacer, es corta. La municion
que se ha gastado, con buen 6 mal efecto, puede ser
reemplazada con  dinero, pero el reemplazar cafiones de
grueso  calibre  significa  pérdida de  tiempo, posiblemente
critica, durante el cual el buque puede perderse.

El encerrar la escuadra de Port Arthur es por consi-
guiente de tan  urgente necesidad, que puede justificar
medidas, no solamente de caracter extremo sino de muy
dudoso  aunque  siempre  posible  éxito.  Esto  puede  ser
debido a dos causas principales. En primer lugar, aunque
dafiada por el primer ataque de las torpederas, tenemos
ain en Port Arthur wuna fuerza que constituye un peli-
gro reconocido. En corroboracion de esta posibilidad
Mr. Angus Hamilton, autor de un libro sobre «Coreay,
afirma en el  Fortnightly  Review  correspondiente al mes
de Abril, que el dique de Port Arthur recibira los acora-
zados aun con el incremento de inmersion debido a sus
averias. El almirante Yamamoto, Ministro de Marina
en el Japén, dijo en la Camara de Representantes el 25
de Marzo, que para bloquear con ¢éxito a  Port Arthur
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se necesita por lo menos doble fuerza de las que posee
el enemigo.

« Las ultimas noticias, agregd, demuestran que los
« rusos tienen cuatro acorazados, cinco cruceros y diez
« destroyers a flote, de lo cual puede inferirse que se
« llevan adelante las reparaciones de los buques averia-
« dos. El ultimo ataque ha permitido a los japoneses
« apreciar las fuerzas con que cuenta el enemigo».

Los rusos mno tienen un parlamento popular  donde
satisfacer a  ciertas preguntas; sin embargo en la  misma
fecha el ministro de marina, almirante Avellan, hizo
presente a un correrponsal de su aliada—Francia—que,
el Revitsan, Cesarevitch 'y lallada estarian listos en dos
semanas — es decir, en Abril 10 — para ocupar sus pues-
tos de combate.

Estas opiniones de los dos hombres que estin mas
enterados que ningun  otro, indican  condiciones bajo las
cuales, una ausencia temporal 6 error del almirante japo-
nés puede permitir al enemigo, aunque inferior en fuer-
za, la oportunidad de dar un golpe decisivo, por ejemplo:
a una  division numerosa de  trasportes  japoneses.  Esto
seria  indudablemente el caso si, como so dice, los japo-
neses atentaran un importante desembarco por Neu-
Chwang. En tal caso sus lineas de comunicacion por el
mar  deberian pasar por el [Estrecho de Chi-li, de 50
millas de ancho solamente, cerca del extremo de la Pe-
ninsula de Lia.u-t.ung, donde esta Port Arthur.

El dia 26 de Marzo el buque del Times de Londres
encontr6 a 35 9millas de Port Arthur cinco acorazados 'y
cruceros rusos. No se sabe si esto significa 5 acorazados
6 si el total formaban cinco buques; pero nos sirve de
ilustracion la  aparicibon de ellos y la ausencia tempora-
ria, de los buques japoneses.
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LA ESCUADRA DEL BALTICO

Por otra parte puede ser muy bien que sean ciertos
los rumores de que Rusia tiene intencion de enviar al
Oriente los buques que le quedan de la escuadra del
Baltico. ElI ministro de marina ruso, ha dicho ultima-
mente que espera que esta division pasarda a fines de
Agosto el Estrecho de Gibraltar, la que estd esperando
solamente el que se completen cinco buques, que se
apuraran todo lo que sea posible. Se sabe que en ellos se
trabaja dia y noche, domingos y dias de fiesta. La ope-
racion no presenta ninguna dificultad militar, es simple-
mente cuestion de carbon, facilmente realizable, espe-
cialmente ~en verano. Siempre que la division de Port
Arthur  pueda  disponer de una  salida  navegable, la
escuadra japonesa no podra alejarse de alli, y por con-
siguiente, no podra intervenir en este movimiento externo
mientras que no se encuentre la escuadra del Béltico
dentro de su radio de rapida accion, medido desde Ia
posicion  necesaria  para  vigilar a  Port  Arthur. Cuando
esto ocurra, las divisiones rusas, aunque separadas, esta-
ran a una distancia tal, que constituiran un grado de
peligro  para el adversario a  quienes seran  superiores
si llegasen a unirse. Indudablemente los japoneses prin-
cipiaran por tener la doble ventaja de posicion y con-
centracion entre sus dos  enemigos, dependiendo el man-
tenimiento de estas ventajas de la zona de accion que
ellos elijan.

(Continuard,).
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LOS "SUBMARINOS", POR F. HUE

SENOR DIRECTOR:

A pesar de la evidente instruccion de los elementos que com-
ponen la oficialidad de la armada, raras y escasas son las produc-
ciones cientificas 6 profesionales que se hayan publicado en estos
ultimos aflos; diriase que un ambiente de modestia suma detenga
el impetu de los mas capaces; la idea de nuestra pequefiez, de
nuestra insuficiencia ante el extranjero que todo lo resuelve, pesa
sobre la intelectualidad presente.

Por eso hay que aplaudir con satisfaccion a todo aquel que
arrostrando  prejuicios de wuna naturaleza exageradamente conser-
vadora y pesimista, se lanza valientemente a la lucha. El verda-
dero progreso ha bregado siempre contra la corriente general, que
tiende a la inercia y a la apatia.

Un libro argentino sobre submarinos, es cosa nueva; es algo
que debe excitar considerablemente nuestra curiosidad, maxime si
el asunto estd bien tratado y contiene materiales tan interesantes
como la obra del teniente de navio Hué.

Por otra parte, para muchos de nosotros es una revelacion
(por qué no decirlo? Su lectura nos ha hecho pensar que hay un
ramo de la ciencia maritima del cual tenemos mucho que apren-
der, si como dice el autor, no hay duda que los submarinos han
salido ya del estado de teorias mas 6 menos atrevidas, para conver-
tirse en hermosas y temibles realidades.

La Reptblica, mirando por su propia conservacion y defensa,
no tardard en seguir el ejemplo de las viejas naciones, y nada
mas oportuno que llamar la atencion de los estudiosos, sobre ma-
quinas de guerra que si ahora no nos son familiares, no tardaran
en serlo, requiriendo una preparacion anticipada y muy completa.
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OFICIALES DEFENSORES

La defensa de un acusado es acto del servicio y como tal
obligatorio; algo mas, ineludible por expresa disposicion del Codigo.

Siendo asi, los oficiales que prestan servicio activo tienen que
abandonar sus barcos a la simple requisitoria del presidente del
consejo, y seguir los tramites de la causa en tierra, donde se les
ocupa quince dias por lo general y algunas veces un mes 6 dos.

No queremos insistir en los trastornos que originan estas sali-
das inusitadas de los buques, donde siempre esta arreglado el ser-
vicio contando sobre la base del total de oficiales de su dotacion,
ni tampoco en el hecho de la entera libertad que tienen los reos
de elegir sus defensores, precisamente de los que estan a bordo de
los buques armados y por lo tanto son mas necesarios? nuestro
objeto es hacer notar la situacion que crea a los defensores Ia
orden general del ministerio nimero 356 de 1900, que dispone el
pase a la plana mayor activa de todos aquellos cuyas comisiones
duren mas de 30 dias.

De manera que un oficial que tiene la poca suerte de ser nom-
brado defensor, queda amenazado de no continuar embarcado.

Suponemos que esta disposicion se tomo para evitar abusos,
pero su aplicacion estricta puede causar perjuicios a los oficiales
defensores, desde que no estd en sus manos el poder evitar el nom-
bramiento, ni eludir las obligaciones que ¢l crea.

YATES A LA VELA

Desde la desaparicion del malogrado almirante Solier, el yate
Cachalote esta fondeado en el canal del apostadero de Rio Santia-
go, frente a la jefatura. Ni una sola vez se ha movido, lo cual no
nos extrafia, puesto que el hermoso sport del yachting no estd
desarrollado entre nosotros.

Algo andlogo podriamos decir del de la Sarmiento, articulo de
lujo para la fragata, usado solo en contadas ocasiones, y destinado
a ocupar un local en cubierta, ya de suyo estrecha y poco des-
pejada.

No seria dificil que el «Centro Navaly obtuviera el permiso
necesario para disponer de ellos. Su conservacion no le costaria
gran cosa, y los socios podrian entregarse alguna vez al sport mas
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noble, que pone en accion la inteligencia y la aficion al mar, com-
plemento necesario para la educacion de la oficialidad, que por
causas conocidas, pasa gran parte de su vida en buques fon-
deados.

INTERPRETACION DE UNA ORDEN

La orden general del ministerio numero 63 del ano 1903, dice
en su articulo 1°:

« El material de artilleria y armas portatiles quedard a cargo
directo del jefe U oficial de artilleria... etc., y en su articulo 8:
Lo establecido por la presente orden respecto a las responsa-
bilidades del jefe de la artilleria sobre armamento portatil, no
implica exclusion alguna respecto de los deberes que correspon-
den al oficial de infanteria, no s6lo en lo que se refiere a ins-
truccion, sino también a lo que se refiere a la conservacion de
ese material, debiendo dicho oficial, al entregar el cargo 6 reci-
birse de él, observar... etc.»

Ahora bien, cabe preguntar: ;el oficial de infanteria es oficial
de cargo autébnomo 6 es un simple ayudante del jefe de la artille-
ria? Sabemos que hasta hace poco tenia autonomia completa: pero
la orden citada ha anulado completamente esta atribucion, desde
que explicitamente responsabiliza de la conservacion del arma-
mento portatil al jefe de la artilleria. Es razonable, pues, pensar
que se ha querido hacer un cargo dependiente de otro, suprimién-
dolo como unidad, para agregarlo como una rama del cargo gene-
ral de la artilleria. Escribimos esto porque hemos oido interpretar
en diversas formas los articulos citados, cuya claridad salta a la-
vista.

EL AGUA EN RIO SANTIAGO

Hace poco tiempo se habld mucho de un asunto de importan-
cia para la higiene del futuro establecimiento del apostadero naval.

Con motivo de la desinfeccion de los tanques de agua potable
de algunos buques, un cirujano hizo examinar, por persona de
cuya competencia no es posible dudar, no sélo una muestra de
agua de esos tanques; sino también la del canal intermedio, que
como se sabe, es el fondeadero general.

El resultado del examen bactereolégico no dejo de alarmar a
los que se preocupan de estas cosas. Que en la primera muestra
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se hubiera encontrado una cantidad excesiva de microbio colis
comin y aun una respetable del de la putrefaccion, perfectamente
si siempre se puede recurrir a bordo a los remedios ordinarios de
limpieza y desinfeccion periddicas, y emplear para el agua de
beber una buena clase de filtro que nos aporte una inmunidad mas
6 menos satisfactoria. Pero que el agua del canal estd contami-
nada ya, que tiene plétora de gérmenes comunes, mas aun, una
clase no descrita hasta ahora, es cosa realmente digna de llamar
la atencion.

El expediente transitorio de que se ha echado mano es el mas
radical: no wusarla; para ello ha sido necesario emplear un buque
cisterna que la toma a la altura de Punta Indio y luego la re-
parte.

Pero como decimos, esto no puede ser mas que un expediente
transitorio, que no resuelve el problema sino por el momento. Ha-
brd que pensar la manera de obtener agua en buenas condiciones
y en cantidad abundante para los varios miles de hombres que
siempre habra en el Apostadero.

(Como es que el agua del canal se ha contaminado hasta tal
punto? Facil es responder: calculese el nimero de barcos con sus
dotaciones completas, permanentemente fondeados desde hace tan-
tos meses, y se podra imaginar la cantidad de residuos y basuras
que cae constantemente sobre un brazo de rio de aguas muertas,
que no corren un cuarto de milla por hora, un saco sin sa-
lida, rincon final de una ramificacion lateral del puerto de La
Plata.

La corriente entrante, después de enfilar el canal principal, se
distribuye en Rio Santiago en varios brazos y el tUnico filon que
retrograda completamente en direccion al rio, es el del canal in-
termedio. Si hay viento de tierra, se origina en este saco un
verdadero embalse; si viene del rio, el impulso se detiene ante la
loma del fondo y cuando las aguas obedecen, se encuentran con
la corriente contraria proveniente del canal principal.

Algunos miembros del cuerpo de sanidad principian a ocuparse
seriamente de todo esto. Se insinban dos remedios; la cortadura
del pequefio itsmo del fondo que le comunicaria directamente con
el rio, y la construccion de pozos surgentes. Si este apostadero
ha de ser, como parece, el fondeadero general de la mayor parte
de nuestras fuerzas navales, el asunto debe interesar verdadera-
mente y vale la pena de ocuparse de él.
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DERECHO DE ASILO

La revolucidon oriental ha hecho necesaria la presencia de un
buque de guerra nacional en el puerto de Montevideo. Como tanto
la legacion argentina como el buque citado han dado asilo a perse-
guidos por causas politicas, vamos a extractar los articulos que
rigen entre nosotros, del tratado celebrado por el Congreso Sud-
americano de Montevideo, entre las republicas del Uruguay, Argen-
tina, Chile, Paraguay, Bolivia y Peru, el afio 1889.

TITULO II. — DEL ASILO

Articulo 16. El asilo es inviolable para los perseguidos por
delitos politicos, pero la naciéon de refugio tiene el deber de impe-
dir que los asilados realicen en su territorio actos que pongan en
peligro la paz publica de la nacién contra la cual han delinquido.

Art. 17.—El reo de delitos comunes que se asilase en una
legacion, deberd ser entregado por el jefe de ella a las autorida-
des locales, previa gestion del ministro de relaciones exteriores,
cuando no lo efectuase espontdneamente.

Dicho asilo serd respetado con relacion a los perseguidos por
delitos politicos, pero el jefe de la legacion esta obligado a poner
inmediatamente el hecho en conocimiento del gobierno del Estado
ante el cual estd acreditado, quien podra exigir que el perseguido
sea puesto fuera del territorio nacional dentro del mas breve plazo
posible.

El jefe de la legacion podra exigir, a su vez, las garantias
necesarias para que el refugiado salga del territorio nacional, res-
petandose la inviolabilidad de su persona.

El mismo principio se observara con respecto a los asilados
en los buques de guerra surtos en aguas territoriales —(cinco millas
desde tierra firme, articulo 12).

Saluda al sefior Director,

Buenos Aires, Marzo de 1904.
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El desastre del Petropaulosk — Opiniones del almi-
rante Fournier—Segin Armée et Marine, el almirante Fournier ma-
nifesto sobre la pérdida del Petropaulosk, la siguiente opinién, que
por lo autorizada transcribimos: Es logico pensar que los torpede-
ros japoneses que hacian en las inmediaciones de Port. Arthur fre-
cuentes incursiones, hayan fondeado torpedos vigilantes fuertemente
cargados sobre la ruta supuesta de los buques rusos, y que al cho-
que contra uno de ellos, débese atribuir el hundimiento del Petro-
paulosk; pues un simple torpedo Whitehead, proveniente de un tor-
pedero 6 de un submarino, con su carga relativamente débil no ha-
bria podido echar a pique inmediatamente a ese acorazado. Es po-
sible, como ha sucedido otras veces, que se halla encontrado en las
carboneras del Petropaulosk algun briguette explosivo que hubiera
pasado desapercibido, capaz de producir una formidable explosion
de las calderas y de echar a pique al buque.

El almirante Fournier manifestd6 mucha admiracion por la con-
ducta y bravura del almirante Makaroff; pero, dejo entrever la
sospecha de que todas las medidas de prudencia necesarias no ha-
bian sido tomadas al entrar al fondeadero. Segin él, una escuadra
en la posicion de la de Port Arthur no deberia jamas salir 6 entrar
a puerto, sin haber hecho, previamente, dragar por uno de sus cru-
ceros, la ruta que debe seguir. Duda que los mamparos estancos
estuviesen cerrados en el momento del accidente, porque si asi hu-
biese sido, el barco no habria desaparecido de una manera tan
rapida.

Finalmente sefiald esta conclusion y util ensefianza: «Es abso-
lutamente necesario mantener en todo tiempo completo el efectivo de
los buques armados, con el objeto de tener un personal seguro y
perfectamente ejercitado en las rdpidas maniobras de los OJrganos
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de todos los compartimentos y no lo es menos el reforzar considera-
blemente los fondos de los buques, para ponerlos en condiciones de
resistir a los mds potentes torpedos.

La termita y las averias de buques.—Del Scientific
American:

El vapor «Sebenico» sufrid6 al chocar en un bajo, una fractura
que atravesd todo el grueso del borde inferior horizontal del co-
daste, debajo del timéon y cerca de la junta del codaste. Exige la
reparacion de esta averia, aun para barcos pequeflos, un gasto de
20 a 24.000 francos, y muchos mas si se trata de barcos grandes,
sin contar la pérdida de tiempo que puede elevarse de cuatro se-
manas a cuatro meses, lo cual representa para la compafiia una
pérdida enorme.

Por indicaciones de la sociedad de seguros Assicurazioni Ge-
nerali, se resolvio aplicar el procedimiento aluminotérmico inventa-
do por el doctor Hans Goldschmidt. La reparacion, ejecutada sin
pérdida de tiempo y con un costo que ha sido una pequeia frac-
cion del ordinario, se verifico de este modo:

El «Sebenieo» entr6 en el dique flotante de Trieste. Sin desmon-
tar parte alguna del buque, salvo el propulsor, que hubo que quitar-
la para colocar el crisol, se ensanch6é la fractura hasta 200 milime-
tros y se separd la parte extrema y vertical del codaste, cosa de
10 milimetros.

Alrededor de la rotura se dispuso un molde, y préximo a este
un crisol automatico. Unos 200 kilogramos de termita se pusieron
en el crisol. Provocada la inflamacion este contenia, al cabo de
treinta 6 cuarenta segundos, una masa liquida a la temperatura de
3000°, conteniendo en la parte inferior 100 kilogramos de hierro,
y flotando proximamente la misma cantidad de escorias. Se hizo
la sangria por los medios ordinarios y el hierro en fusién bafid y
cerrd la fractura, ligandose intimamente con el metal del codaste y
formando ademés un fuerte zuncho de cuarenta centimetros de lon-
gitud por cuarenta milimetros de altura en la parte media. Todo
eso durd 2 horas 10 minutos.

Por medio de un aparato especial el cuadro del codaste, que
habia sido estirado antes, fue wvuelto a su posicibn por presiones
sucesivas. La razon de esta maniobra era la necesidad de seguir
la constraccion del hierro de la termita a fin de evitar grietas po-
sibles en el metal solidificado.

A la ejecucion de este trabajo, efectuado por primera vez, asis-
tieron muchos ingenieros, entre otros. Mr. Thiel y Mr. Uiess, di-
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rector e ingeniero-jefe respectivamente del Stabilimento Técnico,
los ingenieros del arsenal del Lloyd, varios de la marina noruega,
autoridades maritimas, etc.

El trabajo se practico el 25 de julio ultimo y alcanzé un éxi-
to completo.

En la Sociedad Geografica Italiana. — Honores al Dr.
Francisco P. Moreno y al Capitan de Fragata Julian Irizar.

En la asamblea general ordinaria del 28 de Febrero proximo
pasado, el Presidente de la Sociedad Geografica Italiana, Sr. G. Da-
lla Vedova, pronuncié un importante discurso, del cual entresacamos
algunos parrafos por ser justicieramente honorificos para el Dr.
Francisco P. Moreno, que ha consagrado su vida a la ciencia y al
servicio de la patria y para nuestro compafiero de armas, Capitan
de Fragata Julian Irizar. Como un homenaje a dichos sefores y
por la satisfaccion que a todos producird su lectura, insertamos di-
chos conceptos.

« Francisco P. Moreno, Director del Museo de la Plata, es bien
conocido por los cultores de la Geografia y de la Etnografia. Sus
viajes a la region andina de la Republica Argentina, y a mas el lle-
vado a cabo por encargo de su gobierno a la Patagonia (1876-1877)
y las publicaciones por ellos originadas, habian ya ilustrado la fa-
ma del sefior Moreno, que se consolidé por la organizacion y direc-
cion del Museo Etnografico de la Plata.

« Los méritos cientificos del Sr. Moreno le elevaron a una po-
sicion espectable entre sus conciudadanos, y esto le permitid rendir
a la Geografia militante un reciente y seflalado servicio.

« No ignorais, vosotros, los temores que, hacia la mitad del 1903,
comenzaron a manifestarse respecto a la suerte de la Expedicion
Antartica Sueca guiada por Nordenskold. Ella, desde varios meses
atras, debia estar de regreso en las Falkland y ain no se tenian
noticias. Se organizaron tres expediciones de socorro. Una de ellas
fue debida a la iniciativa del Sr. Moreno, quien persuadié al go-
bierno argentino a confiar esa empresa a la cafionera Uruguay,
puesta bajo el comando del Can. de Corbeta Julian Irizar. Y fue
afortunada iniciativa, pues habiendo partido de Buenos Aires el 9
de octubre, después de un mes pudo Irizar en la Isla de Seymur,
encontrar a Nordenskold y sus compafieros, cuya suerte habia lle-
gado a ser muy precaria, por la pérdida del Antartic cerca de la
Isla Paulet.

«No faltan, pues, razones para que nuestra sociedad pueda con-
siderar como un honor el poseer en su Album el nombre del ilus-
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tre sabio argentino, y de este sentimiento serda, hoy digna expresion
el aplauso con que confiamos recibiréis la proclamacion de

FRANCISCO P. MORENO,

socio corresponsal de la Sociedad Geografica Italiana.

« La salvacion de la Expedicién Antartica Sueca, aunque de-
bida a la iniciativa del Sr. Moreno, fue llevada al feliz éxito de que
todos debemos congratularnos, por el mérito de Julidn Irizar, co-
mandante de la cafionera Uruguay.

« El tuvo que luchar no solamente contra las dificultades natu-
rales de la empresa, sino también contra la escasez de medios en
disponibilidad. Cada uno puede, en efecto, facilmente darse cuenta
de cuanto mas sensibles deberian aparecer las dificultades de una
expedicion semejante en aquellos mares, pensando que la cafionera
Uruguay tiene un desplazamiento poco mayor de 600 toneladas y
no es una nave apropiada, a viajes polares. El comandante Trizar
ha debido, sin duda, en su bien templada fibra de marino y en el
sentimiento de la gran obra humanitaria que le habia sido confia-
da, alcanzar aquel vigor moral, unico que puede suplir las deficien-
cias materiales de una empresa semejante.

«Podemos, pues, estar seguros que el valer del Sr. Irizar fue uno
de los elementos mas preciosos, entre los que contribuyeron a la
salvacion de la Expedicion Sueca, a la que el interés nuestro se
afianza mas intensamente por el hecho de estar bajo la égida del
nombre de Nordenskold, caro a nuestra sociedad por gloriosos re-
cuerdos.

«En signo de admiracioén y reconocimiento, vuestro consejo ha
conferido a

JULIAN IRIZAR,

una medalla de plata.

Es oportuno hacer notar que la medalla de plata ha sido con
ferida por esta sociedad, desde su fundaciéon hasta la fecha, a 22 per-
sonas solamente.

Sobre una nueva linea de vapores entre Buenos
Aires y Trieste - En un periddico vienes, el Zeit, se publicé un
curioso articulo que ha sido muy comentado en Alemania. Seis afios
han transcurrido desde que nacié la idea de una linea de navegacion
entre Trieste y el Rio de la Plata. Segun el citado periddico,
armadores triestinos, en uniéon con el Sr. Mihanovich, Consul Gene-
ral de Austria en Buenos Aires, todos sostenidos por los exporta-
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dores y otros interesados, han estudiado a fondo el negocio, y el
proyecto estd hoy tan avanzado, que la formacién de una sociedad
especial puede considerarse como un hecho consumado: a tal resul-
tado se oponen, sin embargo, dos dificultades que deben atn ser
superadas.

La primera es la insuficiencia del premio a la navegacion,
reconocida por el Ministro Goluchowski y que ha sido considerada
como apenas suficiente a compensar... el consumo de carbon.

Pero parece que esta dificultad serd ficilmente eliminada,
porque una nueva ley en preparacidn, que se espera sera sancio-
nada en el corriente afio, establecerd mayores primas.

La segunda dificultad reside en la Convencion postal del Lloyd
austriaco, estipulada desde 1891 y que caduca dentro de dos afios.

En virtud de esta Convencion, el Lloyd estd obligado a efectuar
seis viajes al afio entre Trieste y Santos del Brasil, mediante la
subvencion de dos florines por cada milla navegada, 6 sea 150.000
florines al afio. Ahora, si los resultados financieros son satisfac-
torios, el Lloyd queda a mas obligado a prolongar, sin ulteriores
compensaciones, dos de esos viajes hasta Montevideo, 6 lo que es lo
mismo, hasta Buenos Aires.

Parece que hasta hoy ni el Lloyd ni el Gobierno hayan querido
aprovechar de esta facultad del primero, que es al mismo tiempo un
derecho del segundo; pero el dia que una concurrencia apareciese
el Lloyd no tardaria en llegar a la Argentina.

Por otra parte, si una nueva ley de primas se promulgase, el
Sr.  Miharovich no adquiriria ninguna ventaja, porque Austria no
acuerda premios de navegacion a las lineas paralelas a los servicios
regulares.

He ahi un circulo vicioso por el cual las subvenciones y los
premios resultan ser un obstaculo a la libre iniciativa. Pero el
Sr. Mihanovich no se acobarda; él entrevé la existencia mas 6
menos latente de un trafico fructifero y tiene ya en construccion
tres vapores en Inglaterra, que estaran listos en el corriente afio.

Para alimentar la linea, dicho seflor cuenta a mas del Imperio
Austro-Hungaro, con el comercio del imperio germdnico, que seria
en parte atraido hacia Trieste; a mas piensa promover la emigra-
cion de la Dalmacia hacia sus vastas propiedades en la Argentina
y no es ajeno a la idea de atraer los inmigrantes italianos del
Friuli y de nuestras regiones meridionales, a cuyos puertos arriba-
rian los vapores de la nueva linea.

Por esto la prensa hamburguesa ha dado ya la voz de alarma,
por la parte de trafico que seria sustraida a los puertos del Mar
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del Norte, y nosotros no podemos dejar de llamar, sobre esta nueva
concurrencia, la atenciéon de nuestros armadores, los cuales podrian
prevenirla prolongando sus lineas transatlanticas hasta Venecia y
Trieste.—(De Rivista Marittima).

Nuestras informaciones nos permiten asegurar que el articulo
del Zeit es excesivamente optimista respecto a la realizacion de la
proyectada linea. Es indudable que el Sr. Mihanovieh con la te-
nacidad que le caracteriza, ha luchado y lucha por llevarla a cabo;
pero parece que sus esfuerzos se han estrellado hasta ahora ante
la exigiiidad de las primas ofrecidas por el gobierno austriaco,
que serian indudablemente un fundamento indispensable para el
éxito de la empresa por tratarse de un nuevo trafico a estable-
cerse y de dar un nuevo encauce a corrientes comerciales ha mu-
cho tiempo afirmadas por compaiiias poderosisimas.

En cuanto a los barcos que segin el Zeit, estarian ya cons-
truidos, sabemos que, s6lo existen en proyecto, sur le papier.

El desastre del submarino inglés «Al» — Teoria ofi-
cial del accidente —

Cuando se examin¢ el interior del submarino «A 1», los oficiales
y tripulacién fueron hallados muertos en sus puestos. El teniente
de fragata Mausergh, comandante de la embarcacion, estaba en su
puesto en la torre de vigilancia, cerca de ¢l yacia el alférez de
navio Churchill, el timonel estaba vecino a la rueda y la gente de
proa yacia toda en posiciones que demostraban haber sido arrojados
violentamente debido al choque hasta que la muerte los sorprendio.

A pesar de la larga inmersion, los cuerpos fueron hallados en
muy buen estado, sin indicios todavia de descomposicion y facil-
mente reconocibles.

El capitan R. H. S. Bacou, jefe de la flotilla de submarinos, fue
el primero que penetrd en su interior después de haber sido puesta
en seco la embarcacion. Al detallar los resultados de su inspeccion,
el capitan Bncou dijo que el tubo optico estaba caido, el ventilador
de estribor roto, e igualmente la parte de estribor de la torre de
vigilancia.

« Mi opinidn, dijo el capitdn Bacou, es que la tripulacion fue
sorprendida y aturdida por la fuerza de la colisidon, que los echo
contra las bandas del buque. Si ellos no se hubiesen aturdido,
habrian podido facilmente reparar la averia que era pequefia, 6
desagotar el lastre de los tanques de la embarcacion, de manera
que esta pudiera subir inmediatamente a la superficie.

En cambio, ninguno de los tanques ha sido desagotado, dos
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hombres estan siempre listos en sus valvulas para poder inmedia-
tamente desalojar el liquido de ellos por medio del aire comprimido,
operacion en la cual se emplean uUnicamente cinco minutos, y que
se obtiene con un simple movimiento de la mano. El capitan Ba-
cou, corrobora con su explicacion, las dadas ya por Lord Selborne
sobre la manera de como se efectu6 el accidente.

La ultima inmersion del submarino—Cerca de la 1.45 minutos del
dia 18 de marzo, sefalé al submarino «A 1», atacara un crucero que
estaba aproximadamente a 4 millas al S del faro Nab, y lo vi sumer-
girse en esa direccion; el examen de la embarcacion también mues-
tra que se hallaba gobernando a ese rumbo. El «Berwick Castle»
gobernaba al S. E. y por consiguiente iba sobre la banda de estribor
del submarino; aunque el tubo Optico hubiese sido dirigido hacia el
«Berwick», el submarino no lo hubiera visto sino teniéndolo a una
distancia de 35 metros aproximadamente y el tubo optico fue encon-
trado apuntado a 45 grados hacia la banda de estribor. El subma-
rino podia elegir uno de dos caminos si apercibia el buque, des-
agotar sus tanques de lastre y dar su timon a estribor, arriesgando
una colision con el «Berwick» en la superficie 6 hundirse hasta
pasar debajo del buque, lo que hubiese sido lo mas natural.

Si el «Berwick Castle» hubiese sido avistado a los 35 metros,
dandole cinco segundos al comandante del submarino para darse
cuenta de él, la embarcacion hubiera sido chocada en el sitio donde
lo fue, es decir, en la torre de vigilancia a los 15 pies de profundidad;
si hubiese tenido tres segundos mas de tiempo hubiese pasado per-
fectamente debajo la quilla del barco.

El capitin Bacou agregd, que si el submarino no hubiese estado
a esa profundidad, el «Berwick Castle» se hubiera ido a pique. El
«A 1» no era un mal submarino como se cree: era el mejor de la
flotilla y sus oficiales y tripulaciéon eran muy capaces y competen-
tes; era el mas manuable y el que gobernaba mejor debajo del
agua.

El capitin H. M. Cruse del «Berwick Castle», dice que en el
momento del choque su buque navegaba a nueve millas de veloci-
dad, y que después de haberse alejado una media milla del faro de
Nab sinti6 una doble trepidacion como si hubiese tocado algo pri-
mero con la proa y después con la quilla, paré inmediatamente las
maquinas con el objeto de ver lo que habia pasado pero no distin-
gui6 nada de anormal. Vird y regresé al pontén donde di6 cuenta
de lo que habia pasado, y mientras se hallaba al habla con el pontdn,
pasé por el mismo sitio. (El Molke de la Hamburgo Americana.)

El accidente ocurrido al submarino «A 1», a pesar de su gra-
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vedad, no ha disminuido en nada el entusiasmo que los oficiales y
tripulaciones de la armada inglesa tienen por la nueva arma de
combate y en el Almirantazgo se tienen grandes listas del personal
de la marina que lian solicitado prestar sus servicios en los subma-
rinos. Algunos diarios y revistas han pretendido con sus ataques
disminuir la importancia de este mecanismo de guerra, pero no lo
han conseguido y el accidente puramente casual del «Al» es
debido a la fatalidad mas que a inseguridad del arma.

Accidente en la escuadra norteamericana. — Un
terrible accidente que ha producido la muerte de 82 hombres, ocu-
rri6 el 3 de abril a bordo del Missouri, buque de primera clase
de la armada americana. Se produjeron dos explosiones, la pri-
mera en un canon de 305 mm, mientras lo cargaban, y la segunda
casi inmediatamente, en el pozo de la barbeta donde se hallaban
depositadas 4 cargas de polvora. Todo el personal de la torre y de
los cafiones que se hallaban en el interior perecieron.

El accidente ocurri6 al anochecer; después de haber efectuado
varios disparos hacia babor, estaban los artilleros colocando la
segunda mitad de la carga cuando la que ya se encontraba aden-
tro explotd. Inmediatamente la barbeta se llen6 de llamas y se
verifico entonces la segunda explosion, mucho mdas poderosa alin
que la primera.

Dos mangueras se colocaron en seguida, repartiéndose el agua
en todo el interior de la torre, sobre todo en el pozo, penetrando
después oficiales y marineros para salvar a los que estaban adentro.
El comandante del buque, capitin Cowles, en persona dirigia el
salvataje de la gente, muchos de los cuales se hallaban desmaya-
dos ¢ asfixiados. Veinticinco cuerpos se encontraron amontonados
cerca de la salida y arriba de todos el del teniente Davidson, que
parece ordend a la dotacion de los caflones desalojara la barbeta
antes que la segunda explosion se verificara. Todos los cuerpos se
hallaron desnudos y tostados, habiéndose quemado toda la ropa
sobre ellos.

No se ha podido dar con seguridad la causa de la explosion,
se cree que haya sido por el viento que soplando en sentido con-
trario a la trayectoria de los proyectiles, parte de los gases de la
polvora eran empujados hacia atrds y cuando se abria el cierre
llegaban hasta el interior de la barbeta. Parece que junto con
estos gases llegaron particulas inflamadas del saquete que fueron
las que comunicaron el fuego a la carga que se introdujo en la
recamara
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Un cabo de caion a la primera explosion, huyo por el tubo
del ascensor de polvora que comunica la santa barbara con el pozo
de la barbeta, y cerr6 tras de si la tapa para impedir que las
llamas pudiesen llegar al deposito. Por el gran calor desarrollado
en el pozo se encontraron mas tarde las mariposas y las bisagras
de la tapa del ascensor fundidas.

La segunda explosion, segin las conclusiones del sumario ins-
truido, se debe a negligencia en tener cargas cerca de los cafio-
nes sin ninguna defensa ni precaucion, lo cual es debido al interés
que toman los oficiales y artilleros en competir para los premios
del tiro al blanco y su rapidez.

He aqui la nomina de los oficiales que fueron victimas del
accidente: teniente de fragata W. C. Davidson, alférez de navio
J. P. V. Gridley, alférez de fragata E. A. Weichert, guardias mari-
nas, W. E. T. Neumaun y Thomas Ward.

El Missouri es un buque de primera clase de 12,280 toneladas
de desplazamiento y 16 mil c. v. i.; fue botado al agua en Newport
News en el afio 1901 y es gemelo con el Ohio y Maine. Su prin-
cipal armamento lo compone 4 cafiones de 305 mm. de cierre pesado,
montado por pares en barbetas; el piso de las piezas sin montaje
es aproximadamente de 15 toneladas y lanzan con 158 kgm. de
Naval smokeless gun powder un proyectil de 385 kgm. de peso, con
una energia suficiente para perforar 93 cm. de hierro, forjado en
la boca y de 40 cm. de acero Krupp a 2743 mt.

Los accidentes con los cafiones de grueso calibre en la marina
americana se estdn haciendo muy frecuentes, y las instrucciones
dadas ultimamente para el futuro es de reducir las cargas para los
ejercicios de tiro al blanco, ademas la oficina de artilleria admite
que los defectos en los cafiones de marina hacen necesario que los
oficiales indicados para vigilar su construccion sean especialistas
competentes.

En poco mas de un afio hubo cuatro accidentes en la marina
americana, primero la explosiéon del deposito de polvora en la isla
lona (Nueva Vork), la explosion en la torre del Massachusetts y
la de un cafién en el Jowa.

El Missouri pertenece a la escuadra del Atlantico Norte, co-
mandada por el almirante Barker y que se halla actualmente ejer-
citandose en el tiro al blanco en las costas de la Florida, el Missou-
ri hace algunas semanas tuvo una colision con el [llinois durante
unas evoluciones.
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El vicealmirante Makaroff.— Con la muerte de este
hombre, Rusia pierde uno de sus jefes mas valientes y enérgicos.

Cuando le fue ordenado reemplazar al almirante Stark como
comandante en jefe de la escuadra rusa de Port Arthur, desempe-
fiaba el importante puesto de comandante general y gobernador
militar de la estacion naval de Cronstadt.

El vicealmirante Makaroff dejo S. Petersburg para incorporarse
a su nuevo destino, lleno de ardor y decidido a regresar unica-
mente victorioso, como se desprende de las palabras dirigidas a un
amigo después que el padre Juan, el hacedor de milagros como lo
llama el pueblo, lo hubo bendecido: «Voy a vencer a la escuadra
japonesa 0 no volveré jamas al Nevay.

El vicealmirante Makaroff tenia afios de edad: ingresé en la
marina rusa en el afo 1865. Deja un conjunto de trabajos de
diferente indole y muy importantes. Desde 1872 a 1876 sirvi6 a las
ordenes del almirante Popoff, inventor del curioso tipo de buque
de combate redondo, de los cuales uno todavia existe en la flota
del mar Negro; durante la guerra con Turquia en el afio 1877 se
distinguié como comandante del Principe Costantino. Estudio des-
pués las corrientes del Bosforo, pasando de ahi al estudio de las
temperaturas en el Océano Artico. Después de prestar sus servi-
cios desde el 1891 al 1894 como inspector-jefe de artilleria, se reci-
bidé del comando de la escuadra del Mediterraneo: desde 1899 era
gobernador del puerto de Cronstadt. Se interesaba muchisimo por
la marina mercante y su desarrollo y como los puertos del Baltico
estaban cerrados para la navegacion cerca de cinco meses por afo,
el vicealmirante Makaroff ideé el buque rompe-hielos que ha pres-
tado tan importantes servicios a la navegacion del Baltico. Este
buque fue construido en los astilleros del Tyne, bajo su direccion,
y es utilizado también en el golfo de Finlandia. Era un experto
marino y excelente ingeniero, su trato era sumamente correcto y
afable, cautivando pronto todas aquellas personas que se le acer-
caban. Deja un precioso libro: Cuestiones de tdactica naval, que ha
sido traducido a todos los principales idiomas.

Acorazados Nishin y Kasuga.—Los diarios italianos
ultimamente llegados abundan en elogiosos telegramas dirigidos
desde Londres, Tokio y otros puntos, respecto al espléndido resul-
tado de los acorazados Nishin y Kasuga en los ataques a Port
Arthur. Esos telegramas han sido causa de entusiastas articulos
de la misma prensa, que ve con patriotica satisfaccion el triunfo
de la arquitectura naval italiana.
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El hecho de pertenecer los articulos citados a la prensa diaria,
en la que por lo general las cuestiones de indole técnica y profe-
sional no son tratados con gran conocimiento de las cosas, nos im-
pide entrar en mayores detalles. Debemos, sin embargo, llamar la
atencion sobre el excelente resultado que, segin las mismas fuen-
tes de informacién, han dado las miras Opticas ideadas y construi-
das por el ingeniero Salmoiraghi e instaladas en los cafiones Arms-
trong del Nishin y Kasuga. Con insistencia se sefiala ese ¢éxito
que es muy de tenerse en cuenta por la importancia que tiene en
el tiro de guerra el empleo de las modernas miras Opticas.

El primer modelo de las miras Salmoiraghi fue construido de
acuerdo con las indicaciones hechas por la comision argentina que
vigilaba la construccion del Rivadavia y Moreno; el principio en
que se fundan y los principales detalles son conocidos por el per-
sonal de la armada, pues han sido publicados en la Revista de
Publicaciones del ministerio de marina.

Se atribuye a esta mira una decisiva superioridad sobre las
otras actualmente en uso, incluyendo la Griibb, reglamentaria en
la marina inglesa; aunque la descripcion aludida nos incline a creer
en esa superioridad, creemos que no debe adoptarse ni uno ni otro
sistema sin un detenido examen hecho en la practica del tiro.
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REPUBLICA ARGENTINA

Conferencia  del  gedégrafo  sefior Schrader. — En la
noche del de mayo, la sala de Armas de nuestro Centro, trans-
formada en salon de conferencias, se vio muy concurrida por un
numeroso grupo de nuestros consocios y otras personas que acudie-
ron a oir al geodgrafo sefior Schrader, que con su fécil palabra, pro-
fundos conocimientos y fino espiritu supo desarrollar admirable-
mente el tema «Du role des Oceans dans les relations humaines»
mereciendo repetidos y prolongados aplausos.

El sefior Schrader nos ha prometido enviarnos su conferencia,
lo que nos permitirda hacerla conocer a nuestros lectores que, en-
contraran, no dudamos, grata e instructiva su lectura.

Demostracion al Dr. Gorochategui - El salon de fies-
tas del Centro Naval, cedido por la Comision Directiva, congregd
en la noche del 7 de Mayo ppdo. a un grupo de nuestros consocios
y otros caballeros, que ofrecian un banquete al Dr. Jos¢ Gorocha-
tegui, festejando el ascenso que con tanta justicia ha obtenido.

Venta de buques. — Dase por resuelta la venta de algunos
de nuestros mas importantes buques a una compaifiia francesa, con
destino a Turquia. — Si, como es logico, los fondos que produzca
esta operacion son destinados por el Superior Gobierno, a la mejora
de nuestro material naval, creemos llegado el momento de proce-
der con cautela en el delicado asunto de nuevas adquisiciones. No
apremian ya exigencias de rapidos armamentos;, asegurada la paz,
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no debemos lanzamos en programa alguno sin un previo y con-
cienzudo estudio.

Sefialamos esto a nuestros ilustrados compafieros de armas; se
trata de un tema que interesa al pais y a la armada y mucho po-
drén ayudar a los gobernantes con sus trabajos ai respecto.

No es tampoco extemporaneo indicar que seria llegado el mo-
mento de sancionar una Ley de Reforma de la Armada, necesidad
por todos reconocida, y que merced a la cantidad de fondos dis-
ponibles, seria relativamente facil de llevar a la practica.

Paso de frente agregado a la Tactica de Infanteria. -Con
fecha 10 de mayo, por el Ministerio de la Guerra se manda agregar
al articulo 21 de la Téactica de Infanteria, el paso de frente cuya
ejecucion es la siguiente:

Paso de frente en dos tiempos.

Uno:

Dos:

A la voz preventiva, cargaran los reclutas el peso del cuerpo
sobre la pierna derecha, doblando ligeramente la rodilla izquierda.

A la voz de uno, sacaran con viveza el pié izquierdo al frente
hasta la distancia de setenta y cinco centimetros, contados de talon
a talon, tendiendo la pierna, quedando el pié inmediato al suelo, la
punta hacia abajo y algo vuelta afuera, de manera que pueda sen-
tarse la punta del pié juntamente con el talon.

Al dos, se sentara el pié izquierdo de /llano en tierra, y -car-
gando el peso del cuerpo sobre esa pierna, se inclinard el cuerpo
hacia adelante, levantando el talon del pié derecho, y permane-
ciendo apoyado en tierra sobre la punta.

A la voz de uno, se sacard con viveza el pié derecho al frente,
en la misma forma que se hizo con el izquierdo, y se continuard la
marcha con las voces de uno, dos, del instructor.

Debe tenerse especial cuidado en obligar a los reclutas a que
mantengan la cabeza derecha y los hombros retirados y en la mis-
ma linea.

MODO DE HACER ALTO

La voz sera: Peloton, alto.

A la voz de alto, se detendrda el pelotéon; los reclutas llevaran el
pi¢ que estaba detras a unirlo con el que estaba adelante, permane-
ciendo cuadrados a su frente.
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PASO DE DESFILE

El paso de desfile es el paso de frente, en el que se exigird que
los reclutas saquen con energia la pierna al frente y sienten con
fuerza el pié en tierra.

La disposicion de los reclutas serd en una fila a un paso de
distancia uno do otro, y con un soldado bien instruido, como guia al
costado derecho.

Art. 2° Comuniquese, publiquese, etc.

ROCA.
Pablo Riccheri.

CHILE

Para el uso do los alumnos de la Escuela de Pilotos que fun-
ciona en Coquimbo, a bordo de la corbeta Abtao, el profesor de la
asignatura y director don A. Holmgreen, ha empezado a escribir un
texto de navegacion.

—El Departamento de Marina, ha decretado la expropiacion de
los terrenos necesarios para la continuacion de las obras del puerto
militar de Talcahuano.

—Se ha aprobado un nuevo reglamento de enganche de gente
de mar para la marina de guerra. Este reglamento contiene dis-
posiciones generales sobre el enganche, especiales para los engan-
chados, sobre la forma en que deben efectuarse los contratos y dis-
posiciones varias sobre los depoésitos de gente de mar.

—El gobierno ha comprado el fundo Las Salinas, en Vifa de
Mar, para instalar un poligono para la marina.

—En Punta Tumbes se proyecta colocar un muelle de lanzamien
to de torpedos.

—En el Apostadero de Talcahuano se ejecutaran las siguientes
obras:

Edificio del almacén general del Apostadero.

Mejoramiento del servicio de agua potable para el dique, inclu-
yendo la construccion de un tanque.

Ensanche del rompeolas de Marinao; prolongacion de la linea
del ferrocarril del Estado hasta Marinao;prolongacion del edificio de
maestranza y do mecéanica del mismo dique.

—El Pinto que parti6 de Valparaiso el 8 de enero del afo ppdo.
para los canales del Estrecho de Magallanes y Tierra del Fuego ha
regresado,después de haber terminado su comisién hidrografica. Los
trabajos efectuados por este crucero son los siguientes:
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Sondaje y reconocimiento de los pasos Mayne, Gray, y Canal
Smith; estudios y balizamientos de la boca oriental del Estrecho; le-
vantamiento hidrografico del Seno de Ultima Esperanza.

—Dentro de breves dias se lanzard al agua el escampavia que
por cuenta del gobierno se construye en los astilleros de Behrens
y Cia. del puerto de Valdivia. Se tiene como seguro que el nom-
bre que se le dard serd el de Valdivia.

—FEl escampavia Céndor, en uno de sus viajes hidrograficos por
los canales de la Tierra del Fuego, ha sufrido una averia que le ha
impedido continuar sus trabajos.

La comandancia del Apostadero de Punta Arenas dispuso que
la cafionera Magallanes trajera al puerto a remolque el Condor.

—El escampavia Meteoro salid6 a efectuar trabajos hidrograficos
en los mares del Sur y colocar nueve boyas en los bancos del es-
trecho. Lleva, ademas, el material para construir las casas desti-
nadas al servicio del cable que ha de unir la Tierra del Fuego con
Punta Arenas.

—Se ha dado principio a la instalacion de los aparatos para di-
rigir torpedos, inventado por el sefior Arsenio V. Silva, en una lan-
cha a vapor proporcionada por la Direccion general de la Armada.

Dentro de algunos dias se llevara a efecto la prueba oficial, a
la que asistirda la comision designada para informar sobre la utili-
dad del aparato.

BRASIL

Se anuncia que se presentard a las camaras un proyecto para
que se destine una cierta cantidad a la compra de buques de los
mas modernos. Es opinion general que se despacharda favorable-
mente, pues, el pais entero reclama una marina conforme lo exigen
sus dilatadas costas.

INGLATERRA

Se ha notado con satisfaccion en la marina inglesa que el almi-
rantazgo ha resuelto cambiar el armamento de los 1ltimos cruceros
de tipo County. Los buques originales eran sumamente débiles en
armamento y en cuanto el sefior Felipe Watts llegd a Whitehall y
asumié la Direccion de las Construcciones Navales, procedidé a cam-
biar los planos existentes con el objeto de aumentar el poder de
cafiones de esos buques.

El primer buque del tipo County no tenia mas que 14 caflones
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de 152 mm. del nuevo tipo, ahora el sefior Watts con un pequeilo
aumento de desplazamiento quita 4 de esas piezas y coloca en su
lugar 4 de 190 mm., de manera que se tendrd como armamento 35
piezas, es decir: 4 de 190 mm., 6 de 152 mm. y 25 de pequefio calibre.
Este cambio se hara en el Hampshire, Devonshire, Argill, Roxburgh
Antrim 'y Carnarvon.

Estos buques han sido reconocidos como los mas costosos; cos-
tosos en su construccidn, costoso su entretenimiento, y costosos para
cruceros, de manera que ha sido una buena idea tratar de hacer-
los lo mas eficientes posible.

—~Con el objeto de desarrollar la musculatura de los sirvientes
encargados de la provision de proyectiles a las piezas de artilleria,
se ha ideado un nuevo ejercicio en la Armada inglesa. Un tubo
colocado a la altura del cafiéon y del didmetro interior igual al ani-
ma de la pieza, tiene una longitud igual a la distancia que el sir-
viente debe hacer correr el proyectil en el 4nima antes de ser ata-
cado. El proyectil en este tuho de ejercicio estd cerrado de manera
que éste no pueda ser extraido si no ha recorrido la longitud es-
tablecida.

Los resultados que ha dado este ejercicio han sido muy buenos,
pues ha desarrollado la musculatura de los sirvientes, de manera
que por mucho tiempo pueden soportar la faena y cumplirla con
rapidez. En vista de esto, el Almirantazgo ha ordenado se provean
de estos tubos a todos los buques de la Armada, uno para cada
grueso calibre.

Destructor inglés embarrancado. — En 1la noche del
13 de abril, durante un ataque al puerto de Portsmouth, combina-
do para ser presenciado por el principe Enrique, de Prusia, el des-
tructor Teazer embarrancé en la costa.

El torpedero trataba, de esconderse arrimandose a la costa para
no ser descubierto por el loco del puerto, cuando de pronto éste
cayo sobro la embarcacion encandilando al oficial que la coman-
daba, el cual ordeno dar el timon a la banda para salir de la zona
iluminada, yendo a embarrancar en la costa de Haslar, de la cual
no creia estar tan cerca.

El destructor navegaba a toda fuerza, produciendo al chocar,
un terrible sacudimiento que causo6 panico entre la tripulacion.

El almirante sir J. Fisher, con ayuda de un remolcador consiguid
salvar el destructor, el cual estd averiado seriamente, pues durante
toda la noche estuvo golpeando con los fondos sobre la piedra.
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E. E. UNIDOS

Se estan efectuando experiencias con gas acetileno con el ob-
jeto de aplicarlo a los faros.

—En la armada americana se estd ensayando un aparato eléc-
trico de gobierno, sumamente sencillo, ventajoso y seguro.

—La produccion de carbon en los Estados Unidos es, al presente,
superior a la de Inglaterra.

—En dos astilleros americanos se estan construyendo algunos
yachts, cuya velocidad sera de 40 millas.

—Ha sido nombrada una comision compuesta de cinco miem-
bros de la armada con el objeto de proceder a experimentar varios
sistemas de telegrafia sin hilos, no porque el Departamento de
Marina no esté conforme con el sistema Slaby-Arco actualmente en
uso, sino como condescendencia a varios inventores que han solici
tado al gobierno experimente sus aparatos.

En el caso que se encontrara que alguno de los sistemas fuera
muy superior al utilizado, siempre que el precio sea moderado, el
gobierno lo comprara y lo substituira al Slaby-Arco.

—El viaje de 12.745 millas entre San Francisco a New York,
cumplidas por el vapor Nebraskan, quemando petrdleo como com-
bustible serd muy interesante para los ingenieros navales y los
datos completos de esta prucba seran de considerable interés. El
viaje fue hecho en poco mas de 51 dias, con un buen promedio de
velocidad y gran economia en el consumo de combustible. En el
viaje de New York a California se consumieron 2.111.000 Its. de pe-
troleo y quedaron en los tanques 272.000.

—El promedio de la velocidad del Nébraskan fue de 10,35 nu-
dos durante todo el viaje; las maquinas son dos de triple expansion
y de 1500 c. v. i. ellas fueron halladas en inmejorable estado y han
dado su maximo de eficiencia. Estas maquinas fueron dibujadas por
el ingeniero L. D. Lovenkins de la Newport Shipbuilding; las calde-
ras son del tipo escocés.

ITALIA

El ingeniero italiano Pino ha ideado y construido un submarino
que lleva el nombre de II Lavoratore Sottomarino. Este curioso
submarino, perfeccionado en muchos detalles por el ingeniero Luis
Cecchi, de la Sociedad de salvatajes submarinos de Genova, ha sido
patentado y sera explotado por la Compania Inglesa de salvataje.
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1l Lavoratore Sottomarino, tiene la forma de huevo y estd
construido de planchas de acero, y su estructura es tal que las
presiones exteriores tienden a cerrar mas las juntas. Lleva una hé-
lice pequefia en la popa y dos mas colocadas a los costados, mo-
vidas por un motor eléctrico; en la proa lleva dos palancas 6 bra-
zos que pueden moverse en todo sentido, de manera que pueden
barrenar, cortar, separar cualquier objeto en el fondo del mar. Un
ojo de buey en la proa permite a los dos hombres que se hallan
en el interior seguir y efectuar los trabajos de salvataje de buques
que se hayan ido a pique, un teléfono lo comunica con el remolca-
dor 6 la graa que esta en la superficie.

Parece que est¢é submarino ha resuelto todos los inconvenientes

de los trabajos en ol fondo del mar.

Personal de asimilados.—Por wun decreto real se cam-
bian las denominaciones de los grados del personal de asimilados
de la Armada; en cada caso el nombre de la especialidad es prece-
dido por el nombre del grado correspondiente en el Ejército. Asi
en el cuerpo de maquinistas: Mayor General mecéanico, Coronel me-
canico y sucesivamente, Teniente coronel, Mayor, Capitan, Teniente
y Subteniente. Lo mismo para los cuerpos de Médicos, Comisarios,
e Ingenieros navales, existiendo en este ultimo también el grado de
Teniente General que corresponde al de General de Division en el

Ejército de tierra.
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Revista Naval.—Hemos recibido el 1° y 2° numero de esta
publicacién, organo del personal subalterno de la Armada. Con
profunda satisfaccion saludamos al nuevo colega, que indudable-
mente fortalecera en nuestro personal subalterno la tendencia a
perfeccionarse, para llenar con eficiencia el importante rol que le
esta asignado en la Marina de Guerra.

La aparicion de esta Revista es una prueba irrefutable del
progreso que ha alcanzado nuestra armada y al mismo tiempo una
halagadora promesa de lo que podemos esperar. A la vez que ins-
tructiva la Revista sera educadora si continila el programa que sus
dos primeros numeros esbozan: es indudablemente necesario nutrir
la inteligencia, fortalecer el brazo; pero es, ante todo, indispensable
formar el caracter encarnando el fluido vital de las fuerzas arma-
das, la disciplina. Perseverando en esa hermosa via, la Revista
sera acreedora a las simpatias de los superiores y util a sus lecto-
res y al pais.

El ejército y la flota rusa—Composicion y distribucion
en 1904. Con un apéndice: El ejército de la Manchuria. Un volu-
men en 8° con 3 planchas in folio.—Berger, Levrault y Cia,,
editores, calle de Beaux Arts nim. 5, Paris. Precio: 2 francos.

Este concienzudo trabajo, y que desde el primer momento se
reconoce como originado de fuentes auténticas, es de gran utilidad
en estos momentos para los oficiales estudiosos que signen deteni-
damente los acontecimientos del conflicto ruso-japonés.

En ¢l se encuentra una relacion clara y detallada de la situa-
cion y composicion del ejército ruso el 1° de abril préoximo pasado-
En cuanto a la Armada, todo lo que a ella se refiere, y que bastara
creemos, a colmar cualquier vacio de datos, se encuentra ordena-
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damente expuesto en varios topicos y planchas que tratan del:
Presupuesto, Reclutamiento, Comando y Situacién el 1° de Abril;
los barcos en construccion son igualmente tratados. El Apéndice
estd consagrado al ejército de la Manchuria que, naturalmente
ofrece en las condiciones actuales un particular interés, su compo-
sicion y efectivos se enumeran de acuerdo con los datos mas recien-
tes y seguros.

El ejército y la flota del Japén.—Composicion y dis-
tribucion en 1904. Un volumen en 8° de 61 paginas. Berger, Le-
vrault y Ca., editores, calle de Beaux - Arts, Paris. Precio: 75 cén-
timos.

Las mismas razones manifestadas para el anterior libro abogan
por el presente. En él se encontraran con facilidad cualquier dato
sobre el ejército y marina del Japon, pues todo lo referente a ellos
que pueda interesar u quien estudie la guerra, ha sido en ¢l con-
densado y ordenado con claridad. Estan desarrollados los siguientes
puntos: Comando, Reclutamiento, Efectivos, Organizacion de las
diferentes armas, Fortificaciones, Establecimientos militares, Uni-
formes, etc., etc.

Tanto este folleto como el anterior, seran positivamente Ttiles
al estudioso, tanto para seguir las operaciones de la guerra mien-
tras se desarrollan, como posteriormente, cuando terminado el con-
flicto y con gran acopio de datos, se emprenda el estudio profundo
que ¢l merece, para entresacar las ensefianzas, los criterios que
emanen de los hechos consumados y perfectamente conocidos.

Los ejércitos y armadas de todos los estados del
mundo. — Composicion y distribucion en 1904. Volumen en 8°
Berger-Levrault y C?, editores, calle de Beaux-Arts numero 3,
Paris. Precio: 1 franco.

Son comunes las obras que dan a conocer los ejércitos y arma-
das de las potencias; se encuentran en tocios los paises y todas
las lenguas; esto, desde luego, prueba la aceptacion que tales libros
encuentran. Se debe reconocer, sin embargo, que prontamente pa-
san a ser anticuadas, siendo necesario que otras nuevas la reem-
placen para, estar al dia de los progresos y transformaciones que
en todas partes se realizan.

La obrita citada viene precisamente a llenar esto rol innovador,
teniendo por primera vez la practica idea de reunir en un pequefio
volumen todo lo que de mas importante puede interesar al lector,
militar 6 civil, referente tanto a los ejércitos como a las armadas.
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El conflicto ruso japonés ha sido y es considerado como una
chispa que puede iniciar un incendio universal; en este campo de
ideas se ve cuan util serd al militar estudioso y aun al simple
causeur tener al alcance de su mano una nota clara y precisa de
las fuerzas que podrian entrar en accion.

LIBROS NUEVOS

Trattato de idrografia. Parte terza, nozioni di astronomia geode-
tica.—Por P. L,. Cattolica, capitan de navio. Génova 1904.

La telegraphie sans fil. L'oeuvre de Marconi—Por Emilio Guar-
dini. Ramlot, 25 Rue Grétry. Bruselas.

Slars and Sextants — Por los sefiores Sprigge, Doak, Hudson
y Cox. Londres. J. D. Potter.

Manipulations et études  Electro-techniques.—Por L. Bambi-
llion. Paris, Vve. Ch. Dunod.

A manual on the care and handling of electric plants, —Por
Norman H. Schneider, Londres, E. and F. N Spon.

X Rays simply explained—Por R. P. Howgrave, Graham.
Londres, Percival Marshall y Ca.



PUBLICACIONES RECIBIDAS EN CANJE

Entradas en mayo de 1904.

REPUBLICA ARGENTINA.

Anales de la Sociedad Cientifica Argentina. - Febrero y marzo.

La Ingenieria.—Abril 30 y mayo 15y 30.

Revista del Circulo Militar.—Mayo.

Anales del Departamento Nacional de Higiene— Mayo.

Revista Mensual de la Camara Mercantil—Abril 20.

Avisos a los Navegantes.—Marzo y abril.

Revue Illustrée du Rio de la Plata—Abril 15 y 30 y mayo 15.
Revista de la Sociedad Rural de Coérdoba—Abril 30 y mayo 15.
Anales de la Sociedad Rural Argentina.—Abril.

Revista del Boletin Militar del Ministerio de la Guerra—Mayo 12.
Anales de la Sociedad Militar— Abril.

Boletin del Instit to Geografico Argentino.—Abril.

Revista Técnica.—Abril y mayo 15.

Boletin del Ministerio de Agricultura,—Abril.

AUSTRIA.

Mittheilungen ans dem Gebiete des Seewesens.—Nurn. V, mayo

BRASIL.
Revista Militar. Mayo.
CHILE.
Revista de Marina. —Abril.
ECUADOR

La Ilustracién. Militar—Febrero y marzo.
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ESPANA.

Union Ibero-Americana.—1° de marzo.
Estudios Militares. — Marzo.
Memorial de Ingenieros del Ejército.—Marzo.
Memorial de Artilleria.—Marzo.
Revista General de Marina.—Abril.
ESTADOS UNIDOS.

Journal of the United States Artillery.—Marzo y abril.

FRANCIA.
Journal de la Marina, Le Yacht—Abril 9, 16, 23 y 30.

INGLATERRA.
United Service Gazzette.—Abril y 16, 23 y 30.
Engineering. Abril 8 y 15,22y 29.
Journal of the Royal United Service Institution.—Abril 15.
ITALIA.
Rivista di Artiglieia e Genio.—Marzo.
MEJICO.
Boletin Mensual del Observatorio Meteorologico de Méjico. — Marzo
Meéjico Militar. - Abril 1y 15.
PERU.
Revista de Ciencias. Febrero,
PORTUGAL.
Revista Portugueza.—Abril.
RUSIA.
Recueil Maritime. - Morskoi Sbornick.—Num. IV, abril.



00°000°<y $

‘OUAAOSAL

‘AT111N0ddAAa O ANOIYN3

‘SOPUIIOSE SII0WIS SO v

“FO6I 2V oI ol ‘saLly souang

sodonue Ip OIIIAIIS [ OUIISIP UO)

(VATSISHTY Id OANOJ) TVLIAVO

2B NC S
|
G6 Zogy |t C ¢ *IVADI VKAS ch LOSY |ttt VKOS
10 6351 | C 0 7 - owunf ap . [¢ esed anb ‘efed us opres 0 .
y//
sz | caviol //
—_— /
g 196 SOIIBUIPIORIIXI S0ISED 6 ~-
=0 © ¢ *BZUBIQOD 9D UQISIWLD) g ~
68 761 20 dukuuo‘—uum ‘{sououaw §018BY) /£ // _
66 86! ' opelquniy 9
86 Y1 ) ‘unsjod ¢ — ¥99T | — 4L qand 1ydex [3p I2pnbry y
9 09 cwooyoNqig L seystady ¢+ (| T et oUI3IqOL) |IPp UQPUIAQNS §
— 0o . © saiej[iw 9p SouvlIPNE — ve * NJ1aT0g sosia® A uorodridosqng g
ap 1e .m 1ARN OISV [¢ UQIOUdAGNS § — ¢ggy * ' SEpeIqod §2[EI006 §BION) | ‘I«
— 0SS © * BSED 9p JI3[MbIV §
09 159 sopeajdwa s0] ¢ supons [ ‘I1g oAvly | g6 g9z | v * ¢ * *I01I3UE ORIDISH [2p opleS o' oAy |
‘ujw $ S§0Ss3uO3 ‘uju g SOS3IHONI

06T op oAewr op sowu [0 Jod elfen op oouvieg

TIVAVN OdLNMHO




Boletin del Centro Naval,

TOMO XXII. JUNIO DE 1904 NUM. 247

CRUCEROS ACORAZADOS

En un articulo publicado en «Marine Rundschau» (ver la «Re-
vista de Publicaciones Navales», N° 74) el sefior L. ha formulado
esta pregunta: ;(Qué es un verdadero crucero-acorazado? A ella res-
ponde indirectamente con esta otra cuestion. (Qué exijo de un cru-
cero-acorazado?

Ambas interrogaciones han sido planteadas y solucionadas en
una forma general, lo que juzgo un proceder erroneo.

La denominacién «crucero-acorazado» abarca a todos los bu-
ques protegidos y dotados de gran velocidad involucrando a una
infinidad de tipos que no pueden ser estudiados y medidos con el
mismo patron.

Los objetivos de esta clase de buques no seran seguramente
los mismos en todas las armadas, pues ellos deberan adaptarse a
la situacion geografica de cada pais, a la configuraciéon de sus cos-
tas y al género de operaciones que se tengan en vista, tanto defen-
sivas como ofensivas; y en este ultimo caso habra que distinguir
el de la ofensiva llevada lejos de la propia costa y aquel en que
se opere cerca de ella, tomando en consideracion los recursos de
que pueda disponerse para la reposicion de todos los elementos
que constituyen una gran parte de la eficiencia del buque.

A mas de estos factores, tendran también que entrar en cuenta
consideraciones analogas respecto al enemigo probable; esto es, a
su poder ofensivo y defensivo, incluyendo los recursos que su costa
pueda ofrecer al atacante.

Todas estas cuestiones que podemos considerar como puramente
militares, no bastan para resolver el problema; habrd aun que con-
siderar la importancia del comercio maritimo que debe ser prote-
gido 6 destruido segin el caso; y por fin, el poder financiero de la
Nacion.

El autor considera de capital importancia la primera y segunda
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consideracion con que responde a la pregunta jqué exijo yo de un

crucero-acorazado?

1.0~ « La parte mdis importante de la flota es la constitutda por sus
acorazados de linea. I'or consiguiente, todos los medios dispo-
nibles deben en lo posible utilizarse para este fin decisivo».

2. = « Los buques exploradores son un complemento necesario.— Todo
exceso aplicado (i los cruceros, como buques exploradores, im-
porta hasta cierto punto una disminucion de sus fuerzas para
la decision finals. ’

Estas consideraciones son de valor indiscutible; pero debe te-
nerse en cuenta que solo pueden ser aplicadas a la flota de una
potencia naval que tenga una sdlida base de buques de linea y que
pueda permitirse utilizar como exploradores a los cruceros-acora-
zados de 8.000 toneladas. Pero de ninguna manera puede preten-
derse que esas consideraciones sean de aplicacion general.

Con excepcion de dos potencias, y a lo sumo de tres, en todas
las demas el crucero-acorazado entrara en linea como buque de ba-
talla, y solo serd desprendido cuando se trate de ir en busca de un
adversario con intencion de presentarle combate.

Existiendo a (lote cruceros de 4 a 5000 toneladas, con arma-
mento suficiente para destruir cualquier buque mercante y recha-
zar ataques de torpederos y con un andar de 21 a 25 nudos, bas-
tante para escapar a todos los acorazados y cruceros-acorazados,,
careceria de objeto el empleo de los cruceros-acorazados en servi-
cios de exploracion y vigilancia, ya que su exceso de velocidad
sobre los acorazados no es en general bastante elevado y efectivo
como para ponerse rapidamente fuera del alcance de sus piezas y
ya que el emplearlos aisladamente en estos servicios, importaria un
real debilitamiento del grueso de la flota, lo que tal vez no podria
ser remediado en el momento oportuno.

El crucero-acorazado tiene como funciones bien definidas, la de
batir a los cruceros protegidos enemigos, establecer y forzar blo-
queos, perseguir al adversario en derrota después de una accién en
alta, mar, escoltar y atacar a los convoys, proteger el comercio
propio y destruir el del enemigo. Pero esto serd en una armada en
cuya lista figure un so6lido nucleo de buques de linea; y entonces,
segun la potencia del adversario, su papel principal serd el de pro-
tectores 6 destructores del comercio.

En armadas pequeifias, constituidas por pocos buques, el cru-
cero-acorazado sera utilizado a la par del acorazado, y todas las
definiciones quedaran en la categoria de puras teorias.

Tomando como ejemplo nuestra armada, ;,qué funciones tendria
que desempeiiar en ella un crucero-acorazado?
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Al tratar de responder a esta pregunta, dejaré completamente
de lado las particularidades de construccion a que tendran que su-
bordinarse estos buques, dadas la configuracion de nuestras costas
y puertos y las de los demas paises sud americanos; y solo veré
de condensar los objetivos que tendrian por delante.

Estd hoy generalmente admitido y probado que en el caso des-
graciado detener que intervenir la fuerza en la solucion de rivali-
dades politicas 6 de conflictos comerciales, una ofensiva enérgica
es la via que con mas rapidez y eficacia, conducira a la favorable,
terminacion del asunto, especialmente si antes de la campafia se ha
realizado su preparacion con todo cuidado y sigilo y si en las ope-
raciones iniciales no se da tiempo al adversario para reponerse del
primer ataque. De acuerdo con la teoria de la oiensiva, las opera-
ciones consistiran principalmente en apoderarse de una base que
puede 6 no ser fortificada, y que debe hallarse lo mas proxima po-
sible al teatro de operaciones. Partiendo de esta base ha de pro-
cederse a ejecutar estos fines claros y precisos: 1.° destruccion de
la flota enemiga y de sus bases y centro de recursos; 2.° ataques a
la costa enemiga en sus puntos débiles y aniquilamiento de su co-
mercio maritimo.

Para el primer punto se requiere una flota constituida por
unidades dotadas de poderosos elementos ofensivos y defensivos
puesto que tendra que luchar no solo con la flota adversaria, sino
que muchas veces al intentar el bombardeo de puntos fortificados,
tendran también que exponerse al fuego de las baterias de costa.

Para esto no son suficientemente fuertes los cruceros acoraza-
dos, visto que la faja blindada de la linea de flotacion que tiene en
el centro planchas de acero niquel cementado de 150 m/m es perfo-
rable por los cafiones de 203 m/m a 3000 metros y por los de 305
a 8000 metros. Su artilleria tampoco es bastante poderosa para com-
batir con otros buques acorazados O sostener una accion en que in-
tervengan las gruesas artillerias de los fuertes.

El aumento del poder ofensivo y defensivo, conservando al mis-
mo tiempo las grandes velocidades, solo puede conseguirse a costa
de un incremento en el desplazamiento, que eleva tanto el costo
del crucero-acorazado que lo aproxima al de un acorazado en tér-
minos que desaparece la Unica razoén, el menor precio, que por ese
tipo podria abogar en armadas de limitados recursos financieros.

Para el segundo punto, tienen poder suficiente los cruceros de
4 a 5000 toneladas, con velocidades de 25 nudos. Sus objetos prin-
cipales, como los de atacar la costa enemiga en sus puntos débiles,
no exigen buques provistos de coraza ni de enorme artilleria; pues
solo tendran que luchar a lo sumo con fuertes de segundo orden,
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y en caso de encontrarse con un acorazado podran esquivarlo mer-
ced a su crecido andar.

En cuanto al aniquilamiento del comercio, si bien dicha ope-
racion requerira el disponer de grandes velocidades, en cambio,
pocas veces intervendra la artilleria, pues siempre chocaran con
buques mercantes enemigos inferiores en velocidad y poder ofensi-
vo, 6 con buques de pabellon neutral que no presentaran mayor
resistencia.

Es indudable que para efectuar el ataque de puntos débiles o6
poco defendidos de la costa, seria ventajoso el empleo de buques
que ademds de una gran velocidad para trasladarse rapidamente de
un punto a otro, poseyeran una cierta proteccion blindada que les
asegurara una relativa impunidad en sus empresas contra fuertes
de segundo orden. Pero esto no es de importancia tal que baste
inclinar la opiniéon en favor de la construccion de cruceros-acoraza-
dos que producen un recaigo enorme en el costo de construcciéon y
sostenimiento del verdadero crucero ¢ un debilitamiento del grue-
so acorazado que constituye la fuerza real de una ilota.

La afirmacion de que el conjunto de los acorazados de combate
constituye el nucleo de una flota, es una consideracién analitica
que ha tenido su demostracion en las ultimas guerras navales.
En la batalla del Yalt, después de haber sido destruidos casi
todos los buques chinos, los acorazados Ting-Yuen y Cheng-Yuen
combatieron solo contra ocho buques japoneses, termindndose
aquella por el aumento gradual de la distancia por parte de los
buques de los japoneses y retirindose los dos acorazados chi-
nos sin ser molestados a pesar de hallarse averiados seria-
mente.

En la actual guerra ruso-japonesa, vemos que todas las opera-
ciones del almirante Togo, estan basadas en el empleo de la escua-
dra de acorazados. Los reconocimientos de los cruceros, los ataques
y operaciones de los destructores, descansan sobre el nucleo de aco-
razados apostados en el horizonte, listos a apoyarlos con su poder
aplastador.

La division que al mando del almirante Kamimura, ha sido
destacada en procura de la Division rusa de Vladivostok, para nues-
tro caso puede tomarse como un ejemplo favorable, fue compuesta
en su mayoria do cruceros-acorazados, 110 ha sido destinada al ser-
vicio exclusivo de exploracion, sino al fin primordial de destruir la
division rusa. Esto se deduce también del proceder de su almiran-
te, quien al ir a bombardear al puerto de Vladivostok con la in-
tencion de obligar a loe buques rusos a salir y presentarle comba-
te, confid el servicio exclusivo de exploracion a los pequefios cru-
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ceros no protegidos de su fuerza naval, que dejo destacados frente
a los pasos por donde podria salir el adversario.

La constitucion de la division rusa de Vladivostok, formada por
tres cruceros acorazados y un crucero protegido de 6600 toneladas,
explica por qué la direccion japonesa de la guerra al enviar en su
busca al almirante Kamimura, puso a las ordenes de este, los cru-
ceros acorazados Yakumo, [Ivate, Azuma a Idzuma. Este grupo,
suficientemente fuerte de por si para presentar combate a la divi-
sion rusa, fue todavia reforzado con el acorazado Hatsuse.

Los cruceros-acorazados a oOrdenes de Kamimura, han ido de-
sempefiando en esta operacion las funciones de buques de batalla
con la mision de destruir una fuerza enemiga, y no la de explora-
dores encargados tan solo de buscar al enemigo y dar noticias
de ¢él.

Los acorazados, fuera de toda duda, disponen de una velocidad
menor que la de los cruceros-acorazados, pero en el punto que con-
sideramos de nuestra flota y del rol que ella tendria que llenar en
caso de wuna guerra sud-americana /tiene realmente tanta impor-
tancia para el nucleo ofensivo esta diferencia de velocidad?

Los fines que principalmente tendria en vista este nucleo ofen-
sivo, y a los cuales debera tender desde el principio de las opera-
ciones, seran la destruccion de la flota enemiga y de sus bases y
centros de recursos. Ahora bien, aceptando que algunas unidades
de la flota enemiga dispongan de una velocidad superior (1) podran
escapar O rehuir un combate siempre que sean encontradas en la
mar; pero en caso de que se hubiera iniciado un ataque sobre uno
de los centros de recursos y bases, especialmente si en él se halla
una parte de la escuadra, esas unidades mas rapidas tendran for-
zosamente que renunciar a su exceso de velocidad por presentar 6
aceptar el combate; e igual cosa sucedera si las dos escuadras ad-
versarias se encuentran una frente a otra.

Para nosotros, el crucero-acorazado es demasiado débil para
los objetivos principales de la guerra ofensiva, y demasiado fuerte
para las operaciones complementarias. Por otra parte si se pretende
mejorar, lo que es indispensable, el actual tipo de crucero-acoraza-
do, se llegara a las 10.000 toneladas, resultando con ello un buque
casi tan costoso como el acorazado de 12 a 13.000 toneladas, pero
siempre de inferiores condiciones ofensivas y defensivas; ;entonces
a que invertir tanto dinero en un buque que destinado a fines se-

(1) La velocidad media de la flota total enemiga dificilmente sera superior,
admitiendo como es logico, que tanto la propia flota como la enemiga, estén
compuestas por unidades de una fecha de construccion mas 6 menos igual.
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cundarios, resulta demasiado fuerte para ellos y no lo bastante para
los objetivos principales?

En el estudio antes mencionado, el sefior L. concluye afirmando
que el tipo verdadero de crucero acorazado es el «Moreno» mejo-
rado. Esta mejora la hace consistir en el aumento de 1200 tonela-
das al desplazamiento para conseguir asi 100 toneladas mas de
capacidad de carboneras y 21 nudos, con lo que cree conseguir un
crucero fuerte, bien acorazado y apto para la mar.

No entraremos a discutir esto asignando al tipo resultante el
papel de crucero explorador, sino el de crucero acorazado destinado
en nuestra flota a formar parte de su nlcleo de mayor poder. Lo
mas exacto seria decir que en ella tendran que actuar en formas
varias: un dia, como cruceros destinados a objetivos complemen-
te-rios; y al dia siguiente de formidables acorazados en objetivos
principales.

Dada su aplicacion a fines ofensivos, es indudable que tendrd
que actuar como buque de mar, apto para operar en todo tiempo;
cabe, pues, preguntarse si ese tipo es realmente un buque de octano.
El juicio no deberd basarse en el hecho de que el buque con todo
cerrado y trincado sea capaz de aguantar una mar furiosa 6 un
muy recio temporal, pues esta consideracion muy propia para ser
aplicada a una fragata escuela, nunca podria serlo a un buque de
linea, al cual debe exigidsele aptitudes para sostener su velocidad y
utilizar sus elementos ofensivos con mar dura, ya que serda muy
raro que pueda disponerse a voluntad del tiempo y elegir las cir-
cunstancias de mar llana para librar una accion naval.

Los buques tipo Moreno son muy bajos, cortos y bajos sus cas-
tillos y muy avanzados sobre ellos la torre; su construccion podra
prestarse para ser utilizados en el Mediterraneo; pero es necesario
recordar que la mar y la ola del océano son muy distintas de la
del Mediterraneo. Con mar gruesa tiene que disminuir mucho su
velocidad y llevan su proa casi constantemente en el agua, condi-
cion que no favorece el uso de la torre de proa. Los acorazados
chilenos Constitucion 'y Libertad tienen también un castillo muy
bajo, y éste ha sido uno de los defectos que mas se les ha objetado
por los criticos ingleses, después de su adquisicion por la Gran
Bretafia. En cambio los grandes cruceros ingleses y franceses
tienen un castillo amplio y muy elevado. Ademas, la parte delan-
tera del buque exige un acorazamiento que la proteja contra los
disparos del enemigo; y con los castillos actuales, facilmente des-
tructibles, posiblemente el buque se encontraria imposibilitado para
poder desarrollar su velocidad, encaso de recibir algunas granadas
que averien esta parte del buque y haber alguna mar.



CRUCEROS ACORAZADOS 95

La coraza actual, que se eleva a 1.60 metros sobre la linea de
agua en carga media del buque, es completamente insuficiente para
este objeto.

Por lo que respecta al blindaje total del buque, dado su rol
principal de exploradores, debe en ellos primar la defensiva sobre
la ofensiva. Su proteccion debe permitirle mantener el contacto
con las fuerzas enemigas, aun cuando para ello tenga que soportar
a gran distancia el fuego de los acorazados.

Respecto a su armamento, necesitan poseer un par de piezas
capaces de perforar corazas a grandes distancias. Este efecto, que
s6lo puede lograrse como minimo con cafiones de 254 mm., prueba
que es un error la adopcion de piezas de 208 mm. para el arma-
mento principal. El cafion de 254 del Rivadavia perfora a 3000
metros 521 mm. de hierro, y los cafiones de 203 del mismo buque,
a 1000 metros perforan 549 mm. de hierro; es decir, tan sélo 28 mm.
mas para 2000 metros menos en la distancia.

Es cierto que monta dos cafiones de 203 mm. en una torre con-
tra uno de 251 mm. en otra, pero, por una parte el riesgo de perder
dos caflones por averias en la torre y por otra la imposibilidad en
la practica de que dos cafones pareles apuntados y disparados
simultineamente den en la misma plancha de coraza aunando sus
efectos, hacen un poco tedrica la ventaja de dos piezas pareles de
203 mm. contra una de 254.

A mas, los cafones de 203 mm. no son realmente piezas de
grueso calibre destinadas a perforar corazas de gran espesor; en
los buques Vittorio Emmanuele, Luisiana, Imperator Paol y King
Edward, este calibre se halla clasificado como artilleria pesada de
mediano calibre.

Abogan también en favor de un calibre Unico para las piezas
gruesas la mas simple direccion del fuego, la unificacion de las mu-
niciones y la instruccion del personal.

Respecto a la artilleria de mediano calibre se presentan algu-
nas consideraciones que tienen aplicacion también para otros tipos
de buques. Ella tiene por mision, el sostener un fuego continuo
para destruir todas las partes no protegidas 6 débilmente protegi-
das; pero también la de averiar en el maximo que le sea posible
las partes acorazadas. Ahora bien, estos efectos tendran que conse-
guirse a distancias variadas, necesitindose por tanto cafiones con
fuerte poder perforante a grandes y pequeflas distancias: exigen-
cias que abogan en favor de lo propuesto en los ultimos tiempos
de dividir la artilleria de mediano calibre en pesada y liviana. La
pesada comprenderia a las piezas entre 160 y 203 m/m inclusive,
y la mediana a las de 100 a 150 m/m inclusive.
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Las primeras, empleando proyectil pesado, responderian a la
condicion de fuerte poder perforante a gran distancia; y las segun-
das, con proyectili mas liviano y grandes velocidades iniciales, lle-
narian la exigencia de perforacion a pequeiias distancias.

Asi no solo se tendran caflones con fines definidos en vez de
piezas que sean una transaccion entro ambos objetivos, sino que
se podra simplificar la direccion de los fuegos, haciendo intervenir
calibres Unicos, segun las diferentes faces de la accion.

Esta division trae aparejada en verdad un aumento en el calibre
de los cafiones que corresponderian a la artilleria mediana pesada,
exigiendo ello naturalmente una disminucion en el nimero de ca-
flones, que seguramente quedaria compensada por el mayor efecto
de cada uno. Los cafiones incluidos dentro de la denominacion de
artilleria mediana liviana, ademas de su utilizacion contra buques
a distancias medianas, estarian destinados a batir los destructores
y torpederos del mar, contra los que posiblemente son ya insufi-
cientes canones de 76 m/m y menores, debido a que en los ultimos
tiempos se ha aumentado considerablemente el tonelaje de estas
embarcaciones.

El armamento de grueso y mediano calibre se completaria con
una cantidad apropiada de cafiones de pequefio calibre y con tubos
sumergidos de torpedos.

Respecto al andar se sostiene en el estudio mencionado que
estos buques deben dar 21 nudos para poseer asi una velocidad
superior en tres 6 cuatro nudos a la de los acorazados.

Ante todo, este juicio de velocidades es muy eléstico, tanto por
lo menos, como las velocidades obtenidas en las pruebas de los
buques, que solo sirven de ‘‘reclame” a las casas constructoras y
para anotar en las listas oficiales y al lado del nombre del buque
la bonita cifra de 20 nudos.

Es de creer que al pedir 21 nudos, se protende una velocidad
posible de ser conseguida después de estar en servicio el buque, y
que pueda ser sostenida sino permanentemente, por lo menos durante
largos periodos. Esto exige velocidades de prueba de 23 1/2 a 24
nudos, ya que dichas pruebas se hacen por lo general con el buque
a media carga 0 menos, casco nuevo, limpio pintado y alisado al
efecto, maquinas perfectamente recorridas, carbon, aceite y personal
elegido y calderas limpiadas y preparadas antes de la prueba, y
ya que generalmente se entra a la milla 6 base medida con todo
listo para desarrollar un esfuerzo maximo.

Estas velocidades, asi obtenidas, que muchos con razon Illaman
«en el papel» se ven mas tarde aminoradas en la practica del ser-
vicio corriente, en 2 1/2 a 3 nudos, sino mas, de manera que los
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cruceros acorazados tipo Moreno, tendran un camino maximo efec-
tivo de 17 I/2 y de 18 1/2 el Moreno mejorado.

Tomando en consideracion los acorazados modernos vemos que
en las listas se les asigna 18 nudos de velocidad. Aceptando que ella
haya sido obtenida en las condiciones precitadas, tendremos que
disminuirla en dos nudos, quedando 16 de marcha efectiva. Dadas
las posibles mejoras en los nuevos buques, seria prudente tomar
para los acorazados la cifra de 17 nudos como expresion de su an-
dar efectivo y sostenido.

Este wvalor nos hace ver que para responder realmente a su
definicién, debe un crucero acorazado disponer de 8 a 4 nudos
mas que el acorazado y que necesitard de 20 a 21 nudos de velo-
cidad sostenida, rendimiento del que no seran capaces los tipos
Moreno, aun puestos en las condiciones de calado de prueba, des-
pués de haber permanecido en servicio durante cierto tiempo.

Dignas de llamar la atencién son las pruebas de velocidad a
que ha sido sometido el acorazado Libertad, que antes hemos
citado.

Sometido a una prueba de 30 horas a 3/5 de fuerza, desarro-
116 8670 caballos, dando una velocidad media 17.3 nudos, y durante
8 horas de marcha a toda fuerza con 14.018 caballos sostuvo 20.05
nudos.

Es de notar que el gobierno de Chile exigia para estos buques
19 nudos sostenidos en carga completa, admitiendo que después
solo darian 17 en esas condiciones, lo que bastarla para clasificarlos
como lo mas veloces en su clase.

Junto con este problema de las velocidades se presenta el de
la dotacion de carboén que debe poder embarcar el buque. Esta ca-
pacidad, que determinard el radio de accion del buque, se halla
regida por consideraciones subordinadas a la actuacion que tendra
la flota ce que forme parte, lo que equivale a decir segun la poten-
cia a que pertenezca. En nuestra armada es claro que se necesita
llevar a su maximo las exigencias relativas a la provision de com-
bustible.

ENRIQUE G. PLIESS
Teniente de Navio.

Buenos Aires, Junio 1904.
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(CONCLUSION)

En Europa y en América, los gobiernos estimulan con marcada
preferencia la multiplicacion de las lineas reculares de comunica-
cion por medio de buques de sus respectivas banderas.

Aqui no se sabe ya que inventar para entorpecer el desarrollo
de esas lineas, que responden a tan grandes propoésitos. Y este pais
desbordante de riqueza no puede distraecr de su tesoro ni un cen-
tavo para distribuirlo entre las empresas de paquetes, siquiera sea
para ayudarlas a costear el gasto de combustible.

Pero ;qué se puede esperar de nuestras autoridades en favor
del cabotaje, cuando llegan a declarar que no hacen tal navegacion
los paquetes de ultramar que operan alternativamente en los puer-
tos interiores a la llegada y al regreso? Sin embargo, no hacen
otra cosa los paquetes nacionales establecidos entre Montevideo,
Buenos Aires y Paraguay; y sin embargo también, la ley de im-
puestos de puerto declara que los buques de ultramar que regre-
san de los rios al puerto de la capital hacen cabotaje y los obliga
a pagar el mismo derecho de entrada que a los que hacen exclusi-
vamente este servicio.

XV.

Otro de los gravamenes que soporta el cabotaje son los mue-
lles, que llenan un importante objeto en la navegacion y el comer-
cio, por las grandes facilidades que ofrecen para las operaciones de
carga y descarga.

Cuando se concedido el del ferrocarril del Norte, hace cerca de
40 afios, se le autoriz0 a cobrar una tarifa determinada en la mo-
neda corriente antigua, que se convirtid en la nacional actual sin
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autorizacion del Gobierno, y hasta fecha reciente continuaba ri-
giendo.

Lo propio ha sucedido con casi todos los muelles construidos
por particulares con autorizacion del Gobierno y con sujecion a
tarifas por ¢él determinadas, las cuales no han guardado uniformi-
dad alguna, ni en la clase de moneda, ni en su monto, ni en las
condiciones de la concesion, ni en los servicios que deben prestar.

En Patagones hay uno fiscal, que hasta hace pocos afios ha es-
tado cobrando derechos a oro y muchisimo mas elevados que en el
puerto de la capital; en Bahia Blanca, ¢l de la empresa del ferro-
carril estaba sometido a una tarifa en moneda nacional de curso
legal: resolvio por su cuenta aplicarla a oro sellado; y después,
cuando se sancion6 la ley contrato del Neuquen, la misma empresa
cobraba por ese servicio la suma de impuestos que se pagaba en
este puerto por cinco servicios juntos, porque 110 estaba separado
el de muelle.

Fue necesario hacer sentir al Congreso tal abuso, y se resta-
blecido la ley de lo que correspondia pagar en los muelles de la ca-
pital y de fuera de ella. Esta disposicion, sin embargo, tampoco se
tiene en cuenta para la retribucion de servicios en todos los mue-
lles fiscales, ni particulares.

Todo esto ocurre porque las autoridades no se preocupan de
inspeccionar si se aplican 6 né a los buques las tarifas que corres-
ponden, y este es otro abandono oficial acerca de las contribucio-
nes que el cabotaje soporta, mayores que las que legalmente pue-
den aplicarsele.

Ninguna ley que autorice la construccion de muelles, embar-
caderos, etc., ni ningin decreto de caracter precario que se expida
a este respecto, debe conceder derecho a cobrar mayores tarifas
que las fijadas para los muelles nacionales establecidos fuera de la
capital; y convendria una revision de todas las concesiones existen-
tes, para uniformarlas dentro de ese patron.

Parece sin importancia este asunto; pero la tiene y mucha para
el cabotaje, porque hay notables diferencias entre un cuarto de
centavo m/n que cobra el Estado 15 centavos oro y 1.50 $ m/n., que
cobran las empresas del muelle de la Bajada Grande en el Parana
y la que cobraba el ponton-muelle del Diamante; ejemplos éstos,
ya recordados, que se reproducen en otros muelles particulares y
hasta en los fiscales.

Cuando en 1898 se discutia en el Congreso el impuesto que
actualmente rige para ese servicio, el presidente de la comision de
presupuesto dijo que 110 habia otros muelles nacionales que los de
la capital y del Rosario, y para ellos se legislaba; sin embargo, habia
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y hay aun muelles del Estado en Patagones, en Colon, en Concor
dia, en el Uruguay, etc., etc.; lo sospechaba asi sin duda otro sefior
diputado que se opuso a tan limitada legislacion, y consiguid su
proposito.

Esta es una prueba mas de la carencia de antecedentes en que
so encuentran el Gobierno y el Congreso acerca de nuestro cabo-
taje, y de las condiciones de los puertos interiores de la Republica.
Los bretes, embarcaderos, canaletas, depositos, etc.,, que existen
actualmente en casi todos los lugares habilitados, se hallan en pare-
cidas condiciones; de muchos de ellos no se sabe si existen, ni cual
es su importancia.

La excepcién contenida en la ley de esclusas en el Riachuelo
y en la de diques para inflamables en favor del cabotaje, se debe
a las peticiones de los armadores, que a tiempo han recordado al
Congreso la existencia de trasportes fluviales argentinos, acreedores
a la exencion de esos gravamenes, que serian tan injustificados
como el de los practicos, que se les obliga a tomar en todos sus
movimientos por iniciativa de la Prefectura Maritima, muy empe-
flada en proteger este gremio y que a pesar de ello se queja de la
manera como se distribuyo el trabajo y como se le fomenta.

Los particulares que necesitan un muelle para sus buques,
solicitan del Gobierno el permiso para construirlo, y ordinariamente
se les concede, pero bajo condiciones tan restrictivas que solo la
necesidad puede hacerlas aceptables.

A una empresa nacional de navegacion que se le permitid
construir con su dinero un muelle pequeiio en el Riachuelo
para facilitar la descarga de maderas argentinas destinadas a la
exportacion, se le impusieron las siguientes obligaciones :

Que el Gobierno y el publico tenian derecho a servirse del
muelle gratuitamente.

Que no tenia derecho a reclamar ninguna indemnizacion.

Que debia deshacerlo cuando el Gobierno lo exigiera.

Que debia pagar patente y todos los demds impuestos corres-
pondientes.

Que por el solo hecho de la concesidn pasaba el muelle a ser
propiedad del Estado.

Y todo esto se acepta antes que solicitar una ley del Congreso
que cuesta un triunfo para conseguirla, basta que se trate de bene-
ficios para la marina nacional.
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XVL

Hace 20 afios, cuando todavia no se habia pensado en proveer
a la Reptblica del puerto que posee la capital, toda la ribera, desde
Barracas hasta el Retiro, se veia constantemente cubierta de embar-
caciones en carena Yy construccion, y de materiales para ellas.
Muchas familias vivian del trabajo que daban los llamados astille-
ros y varaderos. Los duefios de pequefias embarcaciones pintaban
y calafateaban ellos mismos esos medios de sustento que tan pingiies
ganancias les producian.

Todavia hay hombres de aquella época, cuyo trabajo les ha
permitido disfrutar hoy vida holgada con sus familias.

Para componer una embarcacion cualquiera bastaba un permiso
en sello de 25 centavos; los carpinteros de ribera pagaban una
patente anual de $ 12; por la ocupacion accidental de las riberas
se pagaba un sello de $ 1 y por cada 25 metros cuadrados ; los asti-
lleros y varaderos no pagaban patente.

Hoy todo esto se haya centuplicado y el trabajo de entonces
ha desaparecido.

La construccion de una ballenera, ese tipo de embarcacion
reconocido como el mas apropiado para servir en los grandes tem-
porales, y que algunos paises europeos compraban a buen precio a
nuestros constructores, ya se ha olvidado aqui.

El puerto artificial ha desalojado todo esto del Rio de la Plata,
y la poblacion de Barracas, de la Boca, de San Fernando, del Tigre,
etc., que no formé en aquel tiempo su porvenir, anda hoy mendi-
gando trabajo; los pocos talleres navales existentes son avanzados
diariamente por los industriales de la marina, que sienten el ham-
bre de sus familias.

Algunos paises europeos inician construcciones largas y costo-
sas, que van haciéndose por periodos de escasez de trabajo, a fin de
ayudar a sus obreros con los recursos fiscales.

Los astilleros, las construcciones y las industrias de cabulleria,
veleria, carena, etc., son protegidas y estimuladas en todas partes
con primas y subvenciones, y asi aumentan y mantienen un perso-
nal apto, que sirve eficazmente en los buques de guerra.

Si los poderes publicos se decidieran a proteger y fomentar
nuestro cabotaje, los establecimientos de construccion naval y to-
das las industrias del ramo volveran a su antiguo movimiento; la
materia prima que tanto abunda en el pais seria empleada y se
multiplicarian los barcos, porque tendrian en que ocuparse.

Las escuelas técnicas de la marina, que existen en otros paises,
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nunca han producido el desastroso resultado que aqui. Los alum-
nos diplomados salidos de nuestra escuela de maquinistas se han
visto en gran numero sin ocupaciéon, porque ni los buques ni los
talleres del Estado han podido darsela, por insuficiencia de plazas,
y uno de nuestros principales armadores ha sido solicitado por el
Gobierno para dar colocacion en sus buques y talleres, en condicio-
nes de inferioridad, a los jovenes técnicos formados por el Estado.

Y ese armador, como todos los demds, hace muchos afios que
golpea las puertas del Gobierno y del Congreso para pedir, como
un favor especial, lo que esos poderes estan obligados a darles en
garantia de su trabajo y de sus capitales: lo que dan sin mayor
esfuerzo a los extranjeros.

La proteccion y el fomento del cabotaje y de la marina mer-
cante aumentarla el nimero de buques y de talleres de construc-
cion, dando razon de existencia a las escuelas de marina.

Lo que ha sucedido con los maquinistas nacionales sucedera
también con los oficiales que salgan de la Escuela Naval y con los
de la escuela de pilotos: no tendran destino en los buques de la ar-
mada por falta de puesto, ni en los buques mercantes nacionales,
porque no hay.

Los astilleros establecidos en la margen Sur del Riachuelo pa-
gan impuestos por echar a tierra una embarcacion cualquiera para
repararla, otro impuesto por volverla al agua después de reparada,
otro por ocupar la ribera, otro por el permiso para efectuar las re-
paraciones, derechos de importacion por los materiales para la cons-
truccion que los ferrocarriles, los tranways y la agricultura intro-
ducen de balde: nuevo impuesto por la inspeccion de las reparacio-
nes, patente por el motor, patente por el taller, impuestos munici-
pales, multas y restricciones por cualquier cosa; y otra patente mas
pagaban por el mismo taller, que a solicitud de los constructores tuvo
a bien suprimir Gltimamente el Congreso, no sin grandes empefios.

Y como si no se fomenta la marina comercial no hay construc-
ciones, y por consiguiente falta el trabajo, de ahi la cantidad consi-
derable de hombres del gremio desocupados, que atraviesan una
vida de miseria, instigadores de las huelgas y desérdenes que se
producen diariamente.

XVIL

En 1892, el gobierno envio al Congreso un proyecto de ley
para el cabotaje, por el que se reservaba esta clase de comercio
para los buques nacionales. El proyecto no fue siquiera tomado en
cuenta, y qued6 abandonado hasta por su propio iniciador.
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En 1898, el gremio de la marina propuso otro proyecto mas o6
menos parecido, pero con la misma base de la reserva. Desde en-
tonces, todos los afios se pide el despacho, pero inttilmente.

La comision parlamentaria a cuyo estudio se encuentra en la
Cémara de Diputados, no se ha dignado expedirse porque entiende
que los tratados internacionales se oponen a la sancion de esa ley,
en razon de declararse en ellos la libre navegacion de los rios inte-
riores por buques de todas las banderas; no se tiene en cuenta que
esa libertad estd sujeta a las leyes que reglamenten su ejercicio,
ni que hay tratados en que las partes contratantes se reservan el
cabotaje, ni que ese comercio, para ser hecho por otras naciones,
requiere convenciones especiales, ni que todas sin excepcion consa-
gran la reserva en sus respectivas legislaciones.

La prueba mas acabada de que los tratados primitivos no com-
prenden el cabotaje, se encuentra en el hecho de existir convencio-
nes fluviales con Inglaterra, Francia y Estados Unidos, no obstante
los generales de amistad, comercio y navegacion, celebrados con
anterioridad y vigentes aun.

Ultimamente una parte del gremio maritimo se presentd en
meeting al Gobierno, pidiéndole interpusiera su influencia para que
la ley se sancionara; pero a pesar de las promesas recibidas, nada se
ha hecho hasta ahora. El pedido cayo, una vez mas, en suelo estéril.

(Qué queda por hacer ahora? Insistir, insistir siempre, poniendo
delante de los ojos de los poderes publicos los libros donde Ilas
naciones progresistas y ricas ensefian a las otras como se hace para
serlo.

Se ha dicho que para legislar en beneficio del cabotaje, deben
primero reformarse los tratados; asi lo indico el P. E. al Senado
nacional hace dos ¢ tres afios, y mas tarde el gremio de la marina;
y mno obstante la uniformidad de las opiniones administrativas,
favorables a la iniciativa, nada se ha hecho. Lo cierto es que el
cabotaje continia decayendo y abandonado a sus propias fuerzas:
no se denuncian los tratados tal vez porque no se conceptiia nece-
sario, y no se legisla en favor del cabotaje porque se oponen los
tratados.

Pero «la Honorable Céamara de Diputados veria con agrado
que el P. E. gastara dos millones de pesos oro en ahondar nuestros
rios interiores, para que los buques y vapores de ultramar puedan
operar libre y comodamente, ayudando a los gastos con el pequefio
impuesto de uno 6 dos centavos por tonelada que pagara la pro-
duccién.»

Si no se hace asi, el pais tendrd sobre su cabeza, cual espada
de Damocles, la amenaza del aumento en la tarifa de los fletes.
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Hace 10 afios que se nos esta asustando con esto, y sin embar-
go los rios estdn como estaban y los fletes suben 6 bajan, segin la
abundancia ¢ escasez de tonelaje y de carga.

Los tratados solo favorecen al extranjero, dado el criterio con
que los interpreta el gobierno; y las convenciones fluviales también
porque asi se han escrito. Basta leer esas convenciones con los
paises citados para ver que la Nacion Argentina se obliga a todo,
y ellas no se obligan a nada: no hay reciprocidad; ni compensa-
ciones.

(Para qué, si nosotros no tenemos buques que vayan a navegar
los rios de alla, y ellos los tienen para venir a navegar los de aca?

XVIIL

La ley organica de los ministerios nacionales, sancionada en
1898, dispone que el de Marina fomente las agrupaciones gremiales
del ramo, como lo hacen los demds paises, como lo ha sancionado
la Liga Maritima Espafiola, como lo mandaban hace mas de sesen-
ta afios nuestras propias leyes.

Pero la indiferencia con que las autoridades han mirado este
importantisimo asunto ha hecho que solo prospere el elemento in-
telectual de la armada.

Los armadores, los lancheros, practicos, maquinistas, marineros,
constructores, estibadores, etc., etc., industrias de donde las nacio-
nes maritimas sacan el personal técnico y subalterno y las reservas
para sus buques de guerra, viven en la mdas completa desorganiza-
cion.

Cada uno de estos ramos forma aparte, en pequeflos grupos,
sin cohesion ni objetivo verdaderamente nacional.

Las autoridades, en vez de atraerlos a un centro comun, bajo
su tutela y proteccion, para sacar de alli eficaz ensefianza, los com-
baten y desconocen hasta conseguir su disolucion.

Francia, Espafia, Bélgica, Italia, Inglaterra, Rusia, todas las
naciones tienen asociaciones maritimas civiles, que son sus mas
poderosos asesores: les encargan el estudio de las cuestiones mas
interesantes, proyectan leyes y reglamentos, y se imponen por su
autoridad reconocida.

Aqui, todo es desconcierto. Las autoridades se sienten molestadas
y perseguidas cuando se les pide la correccion de un error 6 un
beneficio cualquiera para la navegacion, el comercio 6 la industria.

La altivez propia, genuina del marino, se transforma en la
mas deprimente sumision. Asi se ve en las oficinas publicas a los
hombres del gremio, desde la mas elevada jerarquia hasta el mas
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modesto patron de buque, pidiendo como favor especial lo que tie-
nen derecho de exigir dentro de la ley.

S6lo en esta tierra protestan contra las autoridades todos los
gremios de la marina; so6lo en esta tierra se agrupan a las puertas
de los poderes publicos para pedirles lo que en todas partes se les
ofrece y obliga a aceptar en beneficio de los intereses generales.

No hay ejemplo de que nuestro gremio maritimo discrepe en
el verdadero fin de sus peticiones, y sin embargo, se las rechaza
porque no tienen personeria juridica, porque no representan al
gremio, porque no tienen patrimonio.

Y (qué patrimonio, qué bienes se quiere que tengan asocia-
ciones de esta clase, abandonadas y hasta perseguidas por el
Estado ?

El pais necesita la existencia de asociaciones de esta indole,
que acerquen a los hombres de la marina como lo quiere y manda
la ley, y los poderes publicos no deben sentirse molestados cuando
se les pide fundadamente la rebaja de los impuestos 6 la justa apli-
cacion de las leyes, porque de este derecho gozan todos los habi-
tantes de la Republica, cualquiera que sea su condicion social.

Todos los dias los ministerios y los jueces piden a las socieda-
des gremiales antecedentes para la solucion de cuestiones mas O
menos importantes, y en esos casos no tienen en cuenta la existen-
cia legal de aquellas, sino la autoridad que se les reconoce en la
materia. Otra cosa es cuando esas sociedades tienen algo que
pedir en beneficio general 6 en el suyo propio.

Ultimamente, por via de proteccion a los practicos y maquinis-
tas, se sancionaron reglamentos y se aplicaron disposiciones por las
cuales los buques nacionales debian tomar practico y tener a bordo
determinado numero de maquinistas, sin duda para darles trabajo,
aunque recarg'ando con nuevos gastos a nuestros buques, pero no
debe haber sido satisfactoria esta elemental y facil forma de pro-
teccion, cuando poco tiempo después han ido a pedirla de manera
mas efectiva al Gobierno y al Congreso.

La forma practica de proteger y fomentar el acercamiento de
los hombres de la marina no estd solamente en el ejercicio del
derecho de trabajar y asociarse libremente con fines utiles, sino en
la reglamentacion de ese derecho con la intervencion directa y
eficaz del Estado, porque se trata de factores importantes de Ila
navegacion, del comercio y de la industria de marina, que en cual-
quier momento pueden ser afectados por ellos.

La intervencion del Gobierno en forma benéfica puede aminorar
en mucho, si no suprimir del todo, las huelgas frecuentes de estos
gremios, que tantos perjuicios ocasionan.
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En Europa, esos movimientos gremiales pueden ser cuestion de
negocios 6 de competencia, pero aqui es cuestion de hambre, a causa
del imperdonable abandono que el Gobierno hace de la poderosa
fuente de riqueza y de trabajo que representa la marina nacional.

Y es necesario que los hombres de Estado se preocupen seria-
mente y con tiempo de suprimir esta situaciéon cuyas consecuencias
pueden revestir suma gravedad.

XIX.

Entre las cuestiones de marina que se relacionan intimamente
con la riqueza y fuerza de las naciones, se encuentra la produc-
cion de las aguas, lo que importa decir la alimentacion sana, abun-
dante y barata para los pueblos.

La industria de la pesca no ha merecido aiin entre nosotros la
atencion que le prestan las naciones maritimas, porque de ella sa-
can ensefianza cientifica y practica, que produce renta y valiosos
elementos para, la guerra.

Pero hasta en esto somos tributarios del extranjero, 110 obstan-
te poseer la Republica dilatadas costas de mar y caudalosos rios
poblados con infinita y abundante variedad de peces.

Informaciones y experimentos cientificos, que con frecuencia
aparecen en nuestras publicaciones oficia les, con firman cuanto de-
cimos; pero es el caso que ni esos estudios propios ni los resultados
practicos ajenos producen aqui resoluciones provechosas.

Mar del Plata y Bahia Blanca, tienen pequefios grupos de pes-
cadores que a cada rato se quejan de los inconvenientes opuestos
por las autoridades para su trabajo; en la Boca hay otro pequeflo
grupo que lucha contra analogas dificultades.

Lo que esas agrupaciones recogen es verdaderamente insigni-
ficante para la alimentacioén publica y se expende a precios eleva-
dos, por razdén del trasporte y de la escasez, motivados a su vez
por la clase de elementos de trabajo. La pesca de vapor no se co-
noce aqui, porque el Gobierno no se preocupa de facilitarla.

Desde luego, se advierte que el personal que se ocupa en la
pesca en nuestras aguas, aunque todo fuera argentino, ningin be-
neficio presta al Estado, ni a la renta, ni a la industria, ni al ser-
vicio militar.

Hace ya algunos anos que se gestiona del Ministerio de Agri-
cultura la adopcién de medidas que estimulen y garantan la implan-
tacion de empresas serias de pesca; pero todo lo que se ha conse-
guido es la remision al Congreso de un proyecto de ley, que serd
tan atendido como el de cabotaje, y que, dados sus caracteres ge-
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nerales, requerira, si fuese sancionado, uno 6 mas reglamentos ex-
tensos y complicados, que invertirian mucho tiempo en su con-
feccion.

Los permisos de pesca expedidos por el Ministerio para las cos-
tas del Sur, han caducado hasta tanto se regiamente ese trabajo,
y los acordados para el Rio de la Plata, con vapor, no pueden uti-
lizarse por la ambigiiedad de sus términos; y esas aguas, que el
Gobierno argentino sostiene que le pertenecen in fotum son explo-
tadas exclusivamente por los pescadores orientales que llevan el
pescado a Montevideo para de alli mandarnoslo como cosa propia
todos los dias en cantidad de 1.500 a 2.000 colleras (650.000 al afio),
llevandose en cambio uno 6 dos millones de pesos.

Hay wun tratado de jurisdiccion penal celebrado hace afios
entre casi todas las naciones sudamericanas, segin el cual, cada
una se reconoce el limite de cinco millas fuera de sus costas en las
aguas territoriales, y en virtud de tal reconocimiento, se ha pedido
al Ministerio de Agricultura una declaracion por la que se esta-
blezca el alcance de los permisos hasta cinco millas de la costa
oriental; y el Ministerio estudia la peticion todavia, como la estu-
diaron los anteriores ministros, sin atreverse a solucionar el punto,
sin duda por temor a supuestas complicaciones internacionales.

Y en este Rio de la Plata, cuestionado como argentino, el
Congreso oriental manda reglamentar la pesca, apresa buques ar-
gentinos autorizados por su Gobierno para pescar, lo obliga a cele-
brar una convenciéon de practicos, porque de otro modo no permite
que ejerzan su oficio los argentinos del otro lado de Punta del Indio,
y se hace pedir permiso para balizar el rio, con declaracion de que
el hecho no importa desconocer la jurisdiccion y domiaio que ese
Gobierno ejerce en sus aguas; y después de todo el nuestro no se
decide a concluir una convencion de pesca con el oriental, ni a
autorizar la pesca en el Rio de la Plata hasta el limite de cinco
millas de aquellas costas.

De manera, pues, que estamos ahora como estabamos 70 aflos
antes.

(De qué sirven los permisos argentinos de pesca si el Gobierno
oriental apresa los barcos pescadores? ;Quién se va a exponer a
un apresamiento de sus barcos, sino cuenta con la proteccion de
su Gobierno?

La cuestion es de sumo interés para el tesoro publico, para la
marina y para la alimentaciéon, y merece la pena de que el Gobier-
no y el Congreso se preocupen de ella.

Seguin las estadisticas oficiales, en 1887 entraron al pais 103.064
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pasajeros de ultramar, 115.707 en 1888 y 228.854 en 1889, 6 sea en
los tres anos 447.625, y salieron 83.336.

Quedd, pues, un remanente de 364.289, casi toda gente de tra-
bajo, inmigrantes, porque en esos afos pocos eran los pasajeros de
otras clases.

Con todo este elemento no ha podido formarse una sola colonia
en las costas maritimas de la Republica, que hoy seria bien apro-
vechada.

XX.

Todo cuanto hemos dicho hasta aqui, es de palpitante actuali-
dad y revela de la manera mas palmaria que la administracion de
la marina comercial se halla en el mas completo abandono.

Las leyes, los decretos, los reglamentos se violan 6 se destru-
yen al dia siguiente de sancionados, y cada funcionario representa
un poder interpretativo consagrado por el Gobierno. Cada uno de
ellos entra al empleo con su criterio propio 6 ajeno, bueno 6 malo,
y hace asi jurisprudencia administrativa; de donde resulta la mas
perniciosa instabilidad de los millares de leyes, decretos y resolu-
ciones que contienen les registros oficiales.

La ley de organizacion de los ministerios, que da al de mari-
na la facultad de organizar, proteger y fomentar la policia de los
puertos, el cabotaje, la marina mercante, se disloca al dia siguiente
de sancionada, con un simple cambio de ubicacion de reparticiones,
por razébn de economia, que luego resulta desorden, autoritarismo
y gravamen para la renta; y esa dislocacion arrastra consigo las
ordenanzas de aduana, la ley organica de la Prefectura de puertos
y el reglamento general para las aduanas de la Republica, que
constituyen actualmente, debido a estos errores, un régimen fiscal
mutilado con grave perjuicio publico.

Para mejorar y regularizar el servicio, con la mayor economia
posible, se hace una amalgama de resguardos y subprefecturas,
contrariando las leyes fiscales y policiales, y nos encontramos aho-
ra con que los documentos aduaneros y los titulos de propiedad de
embarcaciones menores son expedidos y autorizados por marineros.

Ni en las subprefecturas, ni en los resguardos, ni en los servi-
cios de practicos, ni en las operaciones del puerto se han visto tan-
tas trabas, irregularidades y defraudaciones como se ven ahora.
Antes, las prefecturas y las aduanas se controlaban entre si; ahora,
el control ha desaparecido, y a pesar del numeroso personal de ins-
pectores de ambas reparticiones, muchos servicios policiales y adua-
neros de fuera de la capital, y atin de ella misma, son desconocidos.
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iY se suprimi6 la Direccion de Rentas, porque no servia para
nada!

El obstruccionismo es algo asi como un sistema; de todo se des-
confia; y basta que una reparticion informe desfavorablemente en
un pedido para que sea éste rechazado si no median influencias.

Véanse algunos concretos:

«Sefior Ministro: Necesito controlar la exactitud de las cargas
que llevan mis buques, y como no hay basculas fiscales en el
puerto, pido permiso para colocar una que servird también al Es-
tado gratuitamente.»

La oficina de movimiento, después de un mes de reiteradas
instancias y reclamos al superior, dice que no debe concederse,
porque el Gobierno piensa poner basculas por su cuenta; el Minis-
tro negd el pedido y todavia no hay basculas. De esto hace mas de
un afio.»

«Sefior Ministro: La Prefectura obliga a los buques de cabota-
je, a tomar practicos interpretando un articulo del reglamento del
puerto, que solo es aplicable a los buques de ultramar, y venimos
a reclamar de eso, porque en ningun puerto del mundo se impone
esto al cabotaje, y durante los muchos afios que rige esa disposi-
cion no se ha aplicado jamas en ese sentido.

La Prefectura dice que no debe accederse, que no hay mas que
28 buques nacionales de mas de 500 toneladas, y ellos solos son los
que tendran que sufrir el recargo. El Ministerio no se ocupa de
averiguar cual ha sido el verdadero objeto de esa disposicion, y
rechaza sin mas tramite el reclamo.

Y esa erronea y perjudicial interpretacion del reglamento, que
nada le produce al fisco ni afecta al puerto, porque los capitanes
que mandan esos 23 buques son mas prdcticos que los mismos prac-
ticos, viene a recargarlos con los siguientes gastos:

Entrada de la rada a dique..........ccooveeeieieinieiniieinn, $ 10oro
Dique a darsena 6 Boca.........ccccecevieeineninininincniee » 5 »
Atracar al muelle..........ooooeevieeieeiiiiiiiiceeecee e » 3 »
Boca a darsena..........cccoooeeieeiiieiiiee e » 4 »
Darsena a rada » 10 »

K01 7:1 IO $ 32 oro

Si el mismo buque de cabotaje viene de fuera de cabos, paga
estos mismos gastos, mas el practicaje del Rio de la Plata (40 6 50
pesos oro), 6 la mitad como derecho fiscal, si no toma practico;
verdadero contrasentido, verdadero abuso, porque el medio practi-
caje se exigia hace 25 afios para formar un fondo que respondiera
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a los gastos de limpieza y conservacion de los puertos y canales
transitados por buques de ultramar, pero ni a estos puede exigirse
ahora que rige el derecho de anclaje y el de permanencia y entra-
da, todos con el mismo objeto del medio practicaje.

Es decir, que ademas de estos tres impuestos legales, se paga
otro que ninguna ley establece.

« Seflor Ministro : Por un decreto de caracter transitorio, se
declara que el trasporte de mercaderias entre La Plata y la capital,
solo puede hacerse por el ferrocarril del Sur; pero como hace mu-
chos afios que han desaparecido las causas que motivaron esa reso-
lucién, venimos a pedir que se nos deje en libertad de trabajar con
nuestras lanchas como antes. La Aduana, la Direccion de Rentas,
el procurador del Tesoro, dicen que no debe accederse, porque los
lancheros son ladrones y contrabandistas; el procurador general de
la Nacion dice que el decreto es inconstitucional y debe derogarse,
mas no se derogd sino después de nuevas presentaciones de otros
interesados; pero se hizo con tan mala voluntad, que a poco apa-
recio6 en forma de articulo en el decreto reglamentario de la ley
de aduana, y ahi esta.

Resultado:—que el ferrocarril del Sur continia con el monopo-
lio, que el puerto de La Plata esta desierto, que las 200 lanchas
que hacian el trafico en esa zona del rio y que darian fuertes en-
tradas al puerto artificial y trabajo a la marina han desaparecido,
que se pierden y se roban las mercaderias de los trenes, y que
nadie se responsabiliza por todo esto.»

Por una disposicion del reglamento del puerto de la capital,
los buques cargados total 6 parcialmente con kerosene solo pueden
hacer su descarga en el lugar determinado por el mismo reglamen-
to, y se aplica de tal manera esa disposicion, que los paquetes de
los rios necesitan permisos especiales y gastos innecesarios para
cargar las pequeflas partidas de esa mercaderia destinada a los
diferentes puertos de escala.

La prescripcion reglamentaria se ha interpretado asi, por la
autoridad, dandole una extensién del todo exagerada, ilegal y gra-
vosa al cabotaje.

El reglamento es en este caso mds previsor que restrictivo;
muy pocos 6 ninguno de los buques de ultramar vienen totalmen-
te cargados de kerosene; ordinariamente trae mercaderias generales,
dentro de cuya denominacion se comprenden muchos millares de
cajones del mencionado articulo, que si se incendiaran producirian
dafios incalculables a los demds buques existentes en el puerto, y
esto es lo que se trata de evitar, porque siendo este liquido mas
liviano que el agua, flota y corre incendiado por su superficie,
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adhiriéndose 'y destruyendo los objetos combustibles que toca.
Siempre, con reglamento 6 sin ¢él, los paquetes han recibido el
kerosene sin inconveniente alguno, y una vez que la Prefectura,
por peticion verbal de algunos pasajeros, solicito del Gobierno
medidas prohibitivas 6 reglamentarias del trasporte de ese articulo
sobre cubierta, las oficinas fiscales se opusieron por considerarlas
injustificadas.

Asi, pues, la extension del reglamento a los paquetes del cabo-
taje es excesiva, porque no se refiere a ellos; es ilegal, porque el
articulo no se incendia por el contacto del aire ni por choque,
frotacion, descomposicion 6 espontanecamente; que asi definen las
ordenanzas de aduana a los inflamables; y es gravosa para el cabo-
taje, porque se obliga a los paquetes a recibirlos en otro lugar del
puerto, distinto del que ocupan durante la carga de las demas
mercaderias, lo cual ocasiona demoras perjudiciales y gastos de
remolque y de practicaje.

Los reglamentos de puerto, practicos, inspeccion de maquinas,
etcétera, contienen excesos, defectos y contradicciones que importan
trabas y perjuicios y que dejan al arbitrio de la autoridad los pro-
cedimientos y la aplicacion de las penas.

El gremio de la marina pidi6 al Gobierno las reformas necesa-
rias, pero en vista de que la autoridad maritima manifest6 que ya
tenia proyectadas las reformas y que en breve serian presentadas,
el pedido fue retirado.

Los afios van corriendo y ninguna reforma se ha iniciado por
ella. Todo esta como estaba 6 peor.

Es sabido que por resoluciones administrativas, confirmadas
mas tarde por el codigo civil, los propietarios limitrofes con los rios
0 arroyos navegables estdn obligados a dejar una calle de 35 6 15
metros, segun los casos, para uso publico; si no hay uso publico, es
decir, si no hay transito, ni es exigido el cumplimiento de la dispo-
sicion por tales razones 0 por las seguridades fiscales 6 necesidades
del comercio y de la navegacion, no debe perjudicarse a los pro-
pietarios ni a los pobladores de las liberas desalojandolos de ese-
lugar. Asi ha interpretado la ley repetidas veces el P. E.

Sin embargo, no se tienen en cuenta estas circunstancias y se
procede al desalojo en cualquier parte de la costa, sin considera-
ciones de ninguna especie.
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El arancel y el reglamento consular son otros obstaculos para
el desarrollo de la marina. El primero, como los de casi todas las
naciones, contiene clausulas tendentes a favorecer a los buques na-
cionales, pero su resultado es completamente negativo.

Ejemplo: un buque nacional de 1.200 toneladas que viaja entre
puertos argentinos y orientales trece veces al aflo, gasta en los con-
sulados argentinos 2.140 pesos oro (la mitad de lo que le corres-
ponderia si fuera buque extranjero); y en los consulados orientales
4.680 pesos oro uruguayo (el doble de lo que pagan los buques orien
tales); en todo, 7.000 pesos oro.

Para aminorar este crecido gasto que representa mas del doble
de todos los impuestos juntos que se pagan en el puerto de Buenos
Aires, se solicité del Gobierno la celebracion de un convenio aran-
celario con el oriental, pero inutilmente; la peticion hace afios que
estd enterrada, en alguna, carpeta oficinista. Basta que se trate de
proteger la marina nacional para que no merezca consideracion.

Otro caso: Un buque construido en la Republica, ingresa en la
matricula nacional sin otro gasto que el permiso de construccion,
1 $ m/n, el de botarlo al agua 1 $; y la solicitud de matricula, 1 $;
total 3 $.

Si el buque es extranjero y se encuentra en jurisdiccidén nacio-
nal, solo paga. 1 peso por la, solicitud de inscripciéon en nuestra ma-
tricula. Pero tratdndose de un buque construido expresamente en
el exterior con capital argentino y para destinarse a la navegacion
en nuestras aguas y con nuestra bandera, no puede venir sin antes
obtener un permiso provisorio del consulado para, usarla, previo de-
posito 6 afianzamiento de la mitad del valor del buque. Si éste es
de 50.000 pesos oro, por ejemplo, deben depositarse 25.000 aparte
de las demas obligaciones impuestas por el arancel consular y otras
disposiciones que aumentan las erogaciones y los inconvenientes.
Asi se fomenta y protege el desarrollo de la marina entre nosotros.

Con todos estos obstaculos, es claro que no pueden haber bu-
ques argentinos en otros paises que los vecinos riberefios.

Entre tanto, la ley de aduana concede liberacion de derechos
a la introduccion de buques extranjeros armados 6 desarmados que
vengan a navegar nuestros rios con cualquier bandera, sin marine-
ros argentinos y con el derecho de ser tratados como los de ban-
dera nacional en cuanto a los impuestos.

Siempre los beneficios para Jos extranjeros y las trabas y gra-
vamenes para los nacionales, a quienes ni siquiera se les permite
la libre introduccidon de sus calderas, no obstante sus fundados y
justos pedidos al Gobierno y al Congreso.
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XXI.

En el conjunto de capitulos que preceden se ha comprendido
la historia antigua y moderna del cabotaje nacional, llamado asi,
no porque en realidad lo sea, sino porque asi se designa vulgar-
mente al movimiento de buques de todas las banderas en los rios
interiores de la Republica.

Este cabotaje, factor principal, casi Unico, de la formacion de
los pueblos litorales existentes y precursor de la marina nacional,
no ha podido imponerse todavia, después de un siglo, como cues-
tion trascendental argentina.

A medida de que los afos pasan va desapareciendo el verda-
dero concepto y extension de lo que en todos los paises se entiende
por marina nacional. Aqui se toman estas palabras como designa-
tivas de la armada, cuando en verdad esta es un engendro de
aquella, como la instruccion superior lo es de la primaria. Una
naciébn maritima que no tiene marina mercante, para mantener por
si el comercio exterior, nada tiene que guardar fuera de sus limi-
tes. Sus barcos de guerra flameando el pabellon en aguas extran-
jeras, no son asi mas que la exhibicion de una fuerza que soélo
sirve para guardar la casa a costa de grandes sacrificios.

Una nacion es fuerte cuando es rica; la fuerza militar se forma
y mantiene para hacer efectiva la proteccion de la riqueza y defen-
derla dentro y fuera de los limites jurisdiccionales.

Con lo que cuesta la adquisicién, conservacién y aprovisiona-
miento de un acorazado 6 de un crucero, se forma y equipa una
division de ejército por mucho tiempo, y sobra plata.

El buque de guerra es una pipa sin fondo del tesoro, y no
produce renta alguna; por el contrario, disminuye su valor material
afio por afio.

El buque mercante es una fuente permanente de renta fiscal;
forma marineros, mantiene industrias, acerca los pueblos, desarrolla
el comercio, aumenta y extiende la poblacion, suprimiendo los desier-
tos; y es auxiliar de guerra.

Aqui los poderes publicos, no se dan cuenta de nada de esto
se preocupan ardientemente de crear impuestos y de atraer con
marcada preferencia los grandes trasatlanticos que nos llevan todo
y no nos dejan nada, el trigo y el lino ante todo.

Los armadores nacionales, decimos; y con muy raras excepcio-
nes solo lo son por la bandera de sus buques, de construccion extran-
jera, con tripulacion también extranjera y a veces hasta con capi-
tales de la misma procedencia.
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Bajo este punto de vista, bien puede decirse que el cabotaje
nacional es una mistificacion. Una prolija estadistica de la nacio-
nalidad de los duefios de buques, armadores, lancheros y boteros
probaria la ausencia casi completa de argentinos entre ellos.

El dia que a la Republica Oriental 6 a Chile 6 al Brasil se le
ocurra acordar primas u otros beneficios a la navegacion y a las
construcciones, desaparecera la bandera argentina de nuestras
aguas.

Todo cuanto se ha promovido en el Parlamento argentino y en
la administracién, acerca de nuestra marina comercial, lo ha sido
por la iniciativa privada, acogida casi siempre con desgano cuando
no con mala voluntad.

Las ordenanzas espafiolas y las leyes patrias posteriores, asi
como los reglamentos primitivos y las numerosas disposiciones suel-
tas que las ampliaban 6 modificaban, han sido torpemente mutila-
das 6 abandonadas; no hay cabeza dirigente para esta materia en
la administracion publica. La comision de marina del afio 20 era
muy superior a la que hoy existe.

La direccion de la marina comercial necesita de hombres prac-
ticos, entendidos, estudiosos, con criterio propio; no suficiencias
fantasmagorica, hombres ineptos que anden con los expedientes
debajo del brazo recogiendo opiniones ajenas, que luego no saben
hilvanar; no funcionarios que se enfurezcan cuando se les pide el
cumplimiento del deber 6 cuando se denuncian publicamente sus
errores.

Es necesario reedificar el edificio de nuestra marina, que estd
en ruinas, y para esto hay buenos obreros en el pais: busquelos el
Gobierno y déjelos hacer, suprimiendo politiquerias y rumbosidades
que ningun resultado producen.

Hace algunos anos que por la prensa diaria y por folletos, que
se reparten individualmente a los miembros del Parlamento y de la
administracion, se viene persistiendo en la necesidad de cuidar y
desarrollar nuestra marina, poro inutilmente.

Cuando ultimamente se trataba de la renovacion de las Cama-
ras, el Centro Naval pretendi6 una representacién alli y le fue
negada, porque el jefe que pudiera ocupar la banca haria falta
en la armada; otra agrupacion civil de la marina pidi6 también una
representacion para ella, y se le contesté que los candidatos esta-
ban ya designados, y que, por otra parte, el cargo de ministro que
por primera vez iba a tener la Nacion, se asignaria a un ciudadano
competente cuyas aptitudes y antecedentes serian una garantia de
buen augurio.

Y se nombrd un Ministro que empezd por desprenderse de todo
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cuanto la lev ponia bajo su tutela acerca del cabotaje, la marina
mercante y la policia.

Quiere esto decir, que mientras los representantes del pueblo
sean elegidos por el Gobierno, la marina no podra tenerlo.

Entonces es necesaria la union de todos los gremios dispersos,
colocados en condiciones de ejercer los derechos del ciudadano, y
bajo direccion inteligente concurrir a las urnas para proceder a la
eleccion de la persona que consideren apta para representar sus
intereses en el Parlamento, ya que no pueden tenerla en la admi-
nistracion.

El Ministro de Marina se ocupa solamente de sus barcos de
combate, con inteligente oficialidad, con buenos cabos de cafion;
pero cuando va en busca del personal de marineria, de la tropa
de a bordo, no encuentra mas que jovenes de 20 aflos que nunca
se han embarcado, que no saben nada absolutamente acerca del
ramo en que van a servir.

Entre los 1500 conscriptos reclutados en 1901 por el Ministerio
de la Guerra para la armada, no habia 25 profesionales.

En 1876 habia 776 enrolados de marina, de 19 a 26 afos; en
1881 habia 550 marineros argentinos en los buques de cabotaje; en
1883 el enrolamiento di6 1.853 ciudadanos de la misma edad, y
en 1885 llegd a 2.092, en un total de 4.644 enrolados. Hoy no pue-
den reunirse 1000.

Como se ve, en quince afios hemos ido retrocediendo en personal
y en sus elementos productores, en tanto que se han ido aumentan-
do los buques de guerra. Es decir, que para formar la armada se ha
abandonado y arruinado completamente la marina nacional.

Mediten nuestros hombres patriotas y estudiosos sobre la impor-
tante cuestion que con gran acopio de antecedentes y de verdades
venimos recordando durante 20 afios.

JUAN GOYENA.



La jurisdiccion argentina

EN EL RiO DE LA PLATA

En otro trabajo anterior hemos hecho notar, al hablar de la
determinacion de los limites de la Republica, que lentamente, pero
con seguro paso, va delineando sus contornos futuros, como uno de
los problemas que aun restan a resolver es el de los limites juris-
diccionales en el Rio de la Plata, que, al par que fecunda las pam-
pas argentinas y da libre curso al intercambio de sus riquezas, bafia
también los valles orientales, ricas tierras no menos abundantes
de recursos naturales, hoy devastados y aniquilados por el genio
maléfico de las luchas intestinas.

Muchos afios hace que escritores de valia, hombres de pensa-
miento, se repiten ;qué se espera para definir nuestra posicion en
el Rio de la Plata? ;Somos sus duefios absolutos ¢ compartimos
por mitad el padronazgo sobre la inmensa superficie del estuario?
Ese rio, que es la sangre de nuestras tierras, nos pertenece por
entero 6 somos extranjeros mas alla de un cierto limite?

Cada tantos aflos ocurre infaliblemente un incidente de juris-
diccion que provoca ese grito sin respuesta y contribuye a agriar
las relaciones contra la voluntad de ambos gobiernos, y diariamente
Buenos Aires consume el pescado extraido de sus aguas, enviado
por via Montevideo, producto oriental, recogido sobre los lomos del
Banco Ortiz..............

(Qué esperamos para definir lo que aun es facil, dado los ante-
cedentes y el abundante material histérico y juridico de que se
dispone al presente? El método de las dilaciones nos ha dado resul-
tados deplorables y el tener un asunto delicado sin tocarlo es tan
peligroso como guardar una bomba que puede estallar en cualquier
momento. Si la justicia ha de presidir los actos y negociaciones entre
los dos gobiernos, si serd la razon historica la que ha de fallar este
pleito, no es posible aceptar que sea el mero temor de perturbar las
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amistosas relaciones que se cultivan entre los dos pueblos y gobier-
nos, entidades ligadas por muchos conceptos, para que exista entre
ellos algo indeciso, indefinido, una manzana de discordia, una espe-
cie de muralla china, que les separe constantemente y les convierta
en adversarios. Precisamente porque el Uruguay es un pueblo dé-
bil, una republica que no puede imponer sus decisiones por la fuerza
de las armas, y estd inclinada a mirar con desconfianza todo lo que
no sea claro por temor de que se abuse de la fuerza; por eso mismo
debe iniciarse una politica franca, de una sola cara, y principiar por
inspirar confianza definiendo nuestra situacion de vecindad y antes
que nada, nuestros limites jurisdiccionales en el Rio de la Plata, se-
millero de conflictos. Solo asi la Republica Argentina atracra a la
naciéon hermana por la franqueza en sus relaciones oficiales, por su
potente industria, por su civilizaciébn superior, por su prosperidad
material y por la influencia moral de su vitalidad y poder.

Y si estd escrito que mas tarde la Republica Oriental, la herma-
na menor, separada por su propia voluntad, ha de volver al seno
que cobija las demds provincias argentinas, aspiracion de todos los
hijos del Plata que miran al porvenir y suefian con una patria
grande y poderosa, nada se habra perdido y solo se habrd dado una
prueba de gobierno y buena fé.

Resuenan todavia en nuestros oidos las salvas con que se saludd
a la nacion chilena el dia que mandd sus representantes a sellar
los pactos de concordia y amistad. Si la guerra con Chile hubiera
sido desgraciadamente un hecho, ; cOémo habriamos defendido el
Rio de la Plata sin lesionar intereses orientales, sin rozar la ana-
gaza de los reclamos de la otra orilla que claman por jurisdiccion ?
(No habriamos comprometido cien veces la neutralidad uruguaya?
Ahora mismo, aplicando el lema de que en la paz debe echarse la
base de la defensa nacional, ; como cerraremos los canales que
penetran al interior del estuario sin un arreglo 6 el beneplacito
de la Banda Oriental ?

Las fortificaciones, minas, boyas, sefales, que se empleen asi
en la paz como en la guerra, determinaran siempre un campo de
jurisdiccion sobre cuyo dominio no debe caber duda.

(Y los trabajos hidrograficos, dragados, etc., que se necesiten
para el porvenir ?

Aun cuando no fuera mas que esto, sobraria razén para enca-
rar de una vez este importante problema. Pero hay mas: ahi esta
la navegacion superior, el cabotaje, la pesca, que piden que esta
situacion concluya; los avances que alguna vez hacen los barcos
orientales, con su correspondiente pedido de disculpas cuando se
les hace notar que son intrusos; en fin, cada una de estas causas
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bastaria para fundar por si sola la necesidad de que se inicien
cnanto antes las negociaciones de limites de que nos ocupamos.

El Rio de la Plata no es un mar libre ; sus aguas caen, bajo la
denominacion de aguas jurisdiccionales, territoriales, etc., segun las
notaciones del derecho internacional maritimo y la navegacion debe
estar sujeta a las leyes que la reglamenten, leves que implican
existencia de poder soberano, con dominio absoluto, solo limitado
por las restricciones del derecho de gentes.

Ya el gobierno argentino ha reconocido por documentos oficia-
les, que el Estado Oriental tiene jurisdiccién sobre las aguas que
bafian sus costas ; el problema es limitar esa jurisdiccion, determi-
nar su alcance a fin de prevenir conflictos, aclarar confusiones y
saber a que atenernos respecto a los medios de que nos hemos de
valer en caso de defensa del estuario, para fines de policia fluvial
6 aprovechamiento para la navegacion.

Para estudiar estas cuestiones vamos a dividirlas en varios
capitulos:

1° La faz histérica como fuente del derecho.

2° Legislacidn, tratados y convenios en uso.

3o La defensa del rio en caso de guerra.

40 Trabajos hidrograficos, boyas y balizas.

5° Incidentes ocurridos (conflictos de jurisdiccidn).

6° Medios de allanar dificultades, limites que se pueden pro-
poner 6 convencion sobre comunidad de la zona intermedia para
tiempo de paz.

LA FAZ HISTORICA COMO FUENTE DEL DERECHO

La base historica de que partiremos remonta a la fecha del
tratado de Tordesillas, que determinaba los limites de las posesio-
nes espaflolas y portuguesas en América, fijando como linea divi-
soria el meridiano que pasa a 370 leguas al Oeste de Cabo Verde;
de modo que tomando la Isla de San Antonio, la més occidental
del archipiélago, el meridiano cae al oriente del Cabo Santa Maria,
en las proximidades del grado 47.

De esta manera fue consagrado desde el primer momento terri--
torio perteneciente a la corona de Espafa, el que bafia la parte sep-
tentrional del Rio de la Plata, y por lo tanto las aguas de dicho rio
en toda su extension.

Conocida es la causa que origind las continuas diferencias entre
los gobiernos de Espafia y Portugal. Este ultimo, faltando a la fé
empefiada, fund6 la Colonia del Sacramento sobre la margen orien-
tal del Plata y las circunstancias no permitieron a las autoridades
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de Buenos Aires, desalojar a los intrusos en el primer momento. En
el Congreso de Utrecht de 1715 la Inglaterra influyd solapadamente
para que la Colonia del Sacramento no pasase al poder de los espa-
fioles, por haberse convertido este puerto en el foco del contraban-
do del Rio de la Plata, a la sombra del pabellon portugués, contra-
bando de que aprovechaba exclusivamente la marina mercante in-
glesa, que a causa del monopolio comercial implantado y seguido
por Espafia, no tenia ningn campo de accidn en la explotacion de
las riquezas de la América meridional.

Por este tratado se concedi6 a la plaza en cuestion la extension
de territorio que dominase con su artilleria, en condiciones regala-
ros, sin hacer mencion alguna de la aguas del Rio de la Plata, ni
de las del mismo puerto, que por un convenio anterior podian usar
sin limitacion alguna, ni permiso de autoridad portuguesa de nin-
guna especie, los navios de Su Majestad Catolica.

Esta cesion tenia caracter provisorio con duracion de aflo y me-
dio, después de lo cual la corona de Espaiia debia quedar duefia
de la plaza acordando a Portugal una compensacion equivalente;
pero el gobierno lusitano no aceptdé la compensacion ofrecida, ni
cumplié lo pactado, por lo que la Colonia sigui6 siendo el centro del
contrabando del Rio, como una especie de espina clavada en el co-
razén de las posesiones que tan caras eran para el poderio de Es-
pafia en América.

Un autor argentino, el Sr. J. Escobedo, estudiando estos ante-
cedentes historicos, dice: « A fin de poner término a estas enojo-
sas cuestiones que amenazaban la paz de estos estados limitrofes, se
convino por el tratado de 1750, entre Espafia y Portugal, que la
Colonia, que era la manzana de la discordia, volviese al dominio de
la corona de Espafia. El mismo tratado establecidé por primera vez,
las reglas que debian regir para la navegacion de los rios: ésta
quedaba del dominio exclusivo de la Nacién que poseia ambas mar-
genes del rio; y era comin entre dos naciones cuando estas poseian
respectivamente ambas orillas, aplicar la regla fijada por Grocio:
que debe compartirse la soberania del cauce del rio por la linea
inedia de las aguas, es decir, por el limite artificial que determina
la linea imaginaria trazada por el medio del rio; y se aceptaba y
regia la regla propuesta también por Grocio: que en caso de prio-
ridad de establecimiento de una nacion que confinase con un rio,
las aguas de este, eran de su exclusiva jurisdiccion y dominio, de
orilla a orilla, y la nacion que se estableciese posteriormente, no te-
nia ni podia invocar ningun derecho a la soberania de esas aguas.
Tal era el derecho de primer ocupante, que la jurisprudencia uni-
versal ha sintetizado en una bien conocida férmula juridica ».
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El tratado de 1750 no estuvo en vigencia mas que once afios,
cumplidos los cuales fue denunciado y anulado; pero la paciencia
espafiola se agotaba y un buen ejército al mando del que fue des-
pués el Virrey del Rio de la Plata, Don Pedro de Ceballos, hizo res-
petar por las armas la jurisdiccion espaiola y la victoria impuso
el alejamiento de los portugueses de las aguas del Plata. Bajo estos
felices auspicios se establecid el Virreinato, que asegurd definitiva-
mente el dominio espafiol en ambas margenes del rio.

El éxito de las armas fue confirmado por el éxito diplomatico,
y en 1777 se firm6 en San Ildefonso el tratado conocido en la his-
toria con el mismo nombre, que cortaba de raiz toda cuestion de
pretensiones portuguesas en el Rio de la Plata, reconociendo de-
finitivamente la soberania exclusiva de la corona de Espafia.

El gobierno portugués (firm6 la clausula siguiente: « como uno
de los principales motivos de las discordias ocurridas entre las dos
coronas, haya sido el establecimiento portugués de la Colonia del
Sacramento, Isla de San Gabriel, y otros puertos y territorios que
se han pretendido por aquella nacion en la banda septentrional del
Rio de la Plata, haciendo comin con los espafioles la navegacion de
éste y atn la del Uruguay, han convenido los dos altos contrayen-
tes, por el bien reciproco de ambas naciones, y para asegurar una
paz perpetua entre las dos, que dicha navegacion de los rios de la
Plata y Uruguay y los terrenos de sus dos bandas septentrional y
meridional,  pertenezcan primitivamente a la corona de Espaiia y
a sus subditos» . . ..etc.

Ningun tratado posterior hasta la fecha de la emancipacion
americana, ha modificado lo establecido por esta cldusula y los vi-
rreyes Ja hicieron cumplir contra todas las naciones con igual vi-
gor, persiguiendo el contrabando, apresando los buques que lo ha-
cian y estableciendo poblaciones y fuertes en la banda oriental
hasta la laguna Marin, limite determinado por el tratado.

Por lo tanto, puede establecerse que hasta 1810 las aguas del Rio
de la Plata han pertenecido exclusivamente en soberania a la coro-
na de Espafia, y que ninguna otra nacién tenia ni discutia dere-
chos sobre ellas en esta fecha; base necesaria para la aplicacion
del principio juridico del uti-possidetis de 1810, en que se fundan
las doctrinas argentinas de delimitacion de fronteras.

Producido el movimiento revolucionario que dio por resultado la
formacion de una nueva entidad politica e independiente, con el
nombre de Provincias Unidas del Rio de la Plata, los demas esta-
dos fueron poco a poco reconociendo la nueva naciébn como here-
dera do los derechos de Espafia, comprendiendo todas las tierras
que formaban el antiguo Virreinato, sin limitaciéon, y por tanto,
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poseedora legal de los derechos que correspondia a Espafia sobre
el Rio de la Plata, mares y rios que bafian las costas do los que
fueron antes sus dominios.

Esta soberania no ha sido abandonada por las declaraciones
que posteriormente hiciera la Republica, estableciendo la libertad
de navegacion para todas las banderas, sin otra restriccion que el
cumplimiento de las leyes y reglamentos que dicte el Congreso, para
su mejor utilizacion y policia.

Pero antes de pasar adelante, hablemos del punto de arranque
de las pretensiones del Estado Oriental sobre jurisdiccion, sobre
gran parte de las aguas del rio.

Los brasilefios han heredado de sus antepasados los portugueses,
un amor intenso hacia la hermosa region que se llama el Estado
Oriental, antes Provincia de la Banda Oriental ¢ Cisplatina. Sepa-
rados de la madre patria y constituidos en imperio soberano, con-
tinuaron codiciando la rica presa que les daria puertos sobre el
Rio de la Plata, tierras feraces, poblaciones hechas, en todas las
ventajas para imponer su voluntad a las Provincias Unidas, vecino
débil atn, que gastaba sus fuerzas en las luchas por su laboriosa
organizacion politica.

Don Juan VI intentd en 1812 apoderarse de la provincia orien-
tal, pero mediante los buenos oficios de la Inglaterra, repas6é la
frontera.

El general Mitre, en un parrafo feliz de su « Historia de Bel-
grano », pinta la politica brasilefa de esta manera: «La politica
de la corte del Brasil respecto de los negocios del Rio de la Plata,
habla sido siempre vacilante y contradictoria, reflejando en sus
diversas peripecias el caracter indeciso del principe regente. Suce-
sivamente codiciosa O ambiciosa, invasora unas veces y timida
otras; ni aliada de la Espafa, ni abiertamente hostil a la revolu-
cion argentina; obedeciendo a influencias palaciegas O intrigas
tenebrosas O a presiones extraiias, siempre fue, empero, logica con-
sigo misma, tenia constantemente un objetivo, el cual era su en-
grandecimiento territorial a costa de sus vecinos » ... etc.

Llamados primeros por los espafioles de Montevideo, y valién-
dose de procederes equivocos después, los ejércitos brasilefios no
fueron expulsados de la Banda Oriental, sino después de varios
afios de lucha incesante, que terminaron con la batalla de Ituzaingd
y el pacto preliminar de paz de 1828.

En el afio 1814, época del Directorio de D. Gervasio Antonio
de Posadas, se cred por un decreto, la Provincia Oriental del Rio
de la Plata, y se lo asignaban por limites, la banda oriental del rio
Uruguay y la oriental septentrional del Rio de la Plata, limites
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que mas tarde hablan de ser los que la separaran de la Republica
Argentina.

El director Pueyrredon dicté en 1816 un decreto reglamentando
el cabotaje nacional bajo la clasificacion de mayor y menor, y
mandando que por la primera denominacidon se entienda el que se
hace « desde tos cabos Santa Maria y San Antonio al interior del
Rio de la Plata, en todos sus canales, riachos, ensenadas y puertos
de Norte y Sur, banda oriental y occidental»; el segundo «por la
carga y descarga de los buques de alta mar que arriben a este
puerto 6 al de la ensenada de Barragan ».

Prueba palmaria de que desde lecha muy lejana ya se legislaba
para todo el Rio de la Plata, comprendiendo ambas mdrgenes y
hasta los cabos exteriores que lo limitan, considerandolo como mar
territorial 6 aguas jurisdiccionales sujetas a las leyes que regla-
menten la navegacion.

En 1825 se firmd el tratado de libre navegacion con la Oran
Bretafia y en 1828 la Convencién Preliminar de paz con el Imperio
del Brasil, con la mediacion de Inglaterra, tratado ratificado en
parte en 1830 en una conferencia diplomatica, y en virtud del cual
la Republica Argentina y el Brasil reconocian a la Provincia Orien-
tal del Uruguay en calidad de nacioén libre e independiente de
todo poder extrafio, como prenda de paz entre ambos paises.

« La soberania territorial de ese estado, dice Escobedo, quedo
deslindada en ese pacto internacional, siendo sus limites los mismos
que se fijaron a esa provincia en el decreto de su creacion, en 1814.
(Los citamos mas arriba).

« La Republica de las Provincias Unidas del Rio de la Plata,
se reservo segun el articulo adicional de eso tratado, el dominio y
soberania exclusiva que siempre ha tenido, de /as aguas del Rio de
la Plata y de todos los otros que desagiien en él. . . »

Y como después de esta fecha la Republica Argentina no ha
hecho declaraciones que indiquen que ha abdicado, ni renunciado
a esos derechos de soberania, salvo en una pequefla parte que ha
reconocido en diversas ocasiones y documentos, a la Republica del
Uruguay, como legitima concesion para la vigilancia y aprove-
chamiento de sus costas y puertos, podemos sentar esta conclu-
sion :

El Rio de la Plata pertenece en soberania, con la salvedad que
acabamos de hacer, exclusivamente a la Republica Argentina y los
limites de la jurisdiccion oriental estan sujetos a lo que haya con-
cedido la Argentina por convenios O tratados;, puesto que asisten
a esta los siguientes derechos:

Prioridad de ocupacion.
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Que ha fijado los limites precisos de la Republica Oriental. Pacto
de 1828.

Que se ha reservado expresamente el dominio y soberania de
las aguas del Plata. Pacto de 1828.

Que no ha renunciado sus derechos, y si solo reconocido que
la Republica Oriental debe contar con una zona, no definida aun,
de jurisdiccion en el Rio de la Plata.

LEGISLACION, TRATADOS Y CONVENIOS HASTA NUESTROS DiAS

El Congreso Internacional de Viena de 1815, formulod las reglas
para la navegacion fluvial en los Estados de Europa, y segun el
publicista Calvo, han sido de tan diferente manera interpretadas,
que no han fijado una norma invariable como las que existen para
la navegacion maritima.

Por otra parte, esas reglas no han sido incorporadas al dere-
cho internacional americano, desde que ninguna nacién de este
continente se ha pronunciado adhiriéndose a ellas, y no tienen mas
autoridad moral que el de un principio discutido.

Asi misino, no tenemos nada que temer de estas ni de las opi-
niones de los distintos autores, por cuanto el titulo de prioridad y
las declaraciones de 1828 nos ponen fuera de su alcance.

Sin embargo, vamos a citar parrafos de algunos tratadistas pa-
ra demostrar que, aun cuando no nos apoyemos en las declaracio-
nes del Congreso de Viena, opiniones muy autorizadas se encargan
de defendernos.

Que el Rio de la Plata hasta cabos exteriores puede ser conside-
rado como aguas territoriales, sujetas al dominio de las leyes na-
cionales, cosa puesta en duda por muchos argentinos, lo certifica
esta opinion del intemacionalista Heffter. «No es menos cierto
que el imperio de un estado se extiende sobre el curso de los rios
que pasan por su territorio, hasta su embocadura, es decir, hasta
los puntos extremos de las riberas en donde sus aguas abandonan
el territorio, aunque de antemano se confundan con las del mar, en
ana cuenca mas vasta que la que es propia de la naturaleza de los
rios »..... y refiriéndose a los dominios de Estados contiguos en la
boca de los rios dice: que « deben pertenecer al Estado contiguo
que a un tiempo se encuentra en la posibilidad de cuidar y defen-
der las entradas y de mantenerlos bajo .su exclusiva tutela

Calvo es de opinion que el rio que sirve de limite a uno 6 va-
rios Estados se considere como de su propiedad « a no ser que uno
de ellos lo haya adquirido por titulo valido y legitimoy.

En general para los demds casos se aceptan las disposiciones
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del Congreso de Viena, reconociendo, empero, que estas reglas ne-
cesitan la sancion de los tratados.

Un estadista argentino ha dicho, definiendo un punto sobre ju-
risdiccion maritima, que las aguas a este respecto son inseparables
de las costas, y por tanto el dominio sobre las ultimas implica ne-
cesariamente el de las primeras.

Como regla general, es perfectamente aceptable este principio;
pero hay casos en que sucede lo contrario: cuando por pactos in-
ternacionales sufre limitaciones ¢ restricciones, cuando se renuncia
60 abdica este derecho; sin contar el de la jurisdiccion limitada de
la Reptiblica Oriental en el Rio de la Plata, la legislacion de este
mismo pais nos presenta otro muy caracteristico: en 1851 el minis-
tro uruguayo don Andrés Lamas suscribi6 un tratado con el repre-
sentante del Imperio del Brasil, modificado en 1852, determinando
la linea divisoria entre ambas naciones; y en la parte en que esta
linea alcanza a la laguna Merim, dice « que seguird costeando su
madrgen occidental » hasta la boca del rio Yaguaron conforme al
Uti possidetis, y mas adelante « seguird la linea por la margen de-
recha de dicho ria » (el Yaguaron) etc.; de manera que las aguas
de la laguna Merim y del Yaguaron pertenecen en soberania al
Brasil en su totalidad hasta las margenes opuestas, no obstante
bafiar costas orientales. Las aduanas uruguayas de ese lado son
aduanas secas, sin derecho ni para usar embarcaciones menores
sobre el rio.

Esta situacion precaria ha dado lugar a muchos reclamos de
parte de algunos orientales que no quieren conformarse con los he-
chos, entre ellos el Sr. Perez Gomar, que encuentra absurdo que el
Brasil invoque el Uti possidetis en el tratado para hacerse duefio
exclusivo de las aguas del Yaguaron.

Recientemente, hace solo dos 6 tres meses, hemos leido en los
periddicos los detalles de las peripecias que ha pasado el ministro
de la Guerra de la Republica Oriental, General Vazquez, quien,
queriendo expedicionar a la Villa de Artigas, situada sobre las
margenes del Yaguaron, con un cuerpo de tropas a fin de coope-
rar con los jefes que acthan contra Saravia, pensé e intentd llegar
por agua hasta la citada Villa, pero tuvo que desistir y volverse a
Montevideo por la misma ruta, en vista de la negativa y rechazo
de las autoridades del Brasil, a permitir el paso de sus tropas por
el rio, en nombre de la soberania que le confiere el tratado de 1851
y en salvaguardia de la neutralidad oficialmente declarada.

El mar Caspio, donde Persia no tiene aguas territoriales a pe-
sar de tener costas, por haber renunciado a ellas en favor de Ru-
sia por medio de un convenio, es otro caso tipico.
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Los publicistas orientales no reconocen ninguno de estos he-
chos, a pesar de tener el ejemplo en casa ;qué extrafio es que pre-
tendan jurisdiccion en el Rio de la Plata y hasta reclamen la Isla
de Martin Garcia, separada de sus costas por un canal que se uti-
liza para la navegacion de ultramar, es decir, un verdadero brazo
de mar ?

Pero volvamos a nuestro objeto, que era seguir pasando revista
de los convenios y disposiciones relativas a las aguas del rio, por
orden cronoldgico.

Hemos dicho que en 1825 se habia firmado con la Gran Bretafia
un tratado de libre navegacion; sin embargo los ingleses solo pudie-
ron llegar a ciertos puertos habilitados al efecto, y tuvieron acceso
ilimitado recién después de la convenciébn con el Brasil de 1828,
aprovechada habilmente por el Ministerio Canning, por haberse es-
tipulado con los ingleses que se les daria acceso hasta donde se
permitiese a otros extranjeros llegar; y como por el articulo adi-
cional del tratado de 1828 la Republica Argentina admitia la copar-
ticipacion del Brasil en la navegacion del Rio de la Plata y de todos
los que desaguan en ¢l, virtualmente quedd también acceso libre
para la marina mercante inglesa.

Vino la época de Rosas, en que no se modificod substancialmente
el régimen preestablecido, si bien, a causa de la ruptura de hosti-
lidades con la Francia y la G/an Bretafia, este mandatario probo,
dice el Dr. Varela, «que ninguna nacién extranjera puede exigir,
de derecho, la navegacion de un rio interior, contra la voluntad
del soberano a quién ese rio pertenece». La actitud de Rosas triunfo
de la Francia y la Inglaterra, que reconocieron su doctrina en las
convenciones que firmaron sus representantes en 1849 y 1850.

El Dr. Mordn, en un interesante articulo sobre este mismo tema,
publicado el aflo pasado en el «Boletin del Centro Navaly, hablan-
do del celo que demuestran los estados en lo relativo a su seguri-
dad exterior, cita el ejemplo de Bélgica, que en 1901 declara: «que
los buques de guerra extranjeros no entraran a las aguas belgas
del Escalda, sin autorizaciéon del Ministerio de Relaciones Exterio-
res, ni podran, en ningun caso, levantar planos, practicar sonda-
jes.. . etc.»; declaracion que no ha sido protestada, lo que demues-
tra que se acepta de plano lo que a Rosas costd para conseguirlo,
esfuerzos de energia y tenacidad.

La Constitucion Nacional de 1858 consagro, en su art. 26, el
fecundo principio de la libre navegacion de los rios interiores,
declarando que: « La navegacion de los rios interiores de la Confe-
deracion es libre para todas las banderas, con sujeciébn Unicamente
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a los reglamentos que dicte la autoridad nacional », articulo que
ha pasado integro a la que nos rige.

En 1869 se sanciond el Codigo Civil, y en él se declara, que son
bienes publicos del Estado: « Los mares adyacentes al territorio
de la Reputblica, hasta la distancia de wuna legua marina, medida
desde la linea de la mas baja marea, (3 millas); pero el derecho
de policia para objetos concernientes ¢V la seguridad del pais y a
la observacion de las leyes fiscales, se extiende hasta la distancia
de cuatro leguas marinas, (12 millas), medidas de la misma
manera.

Los mares interiores, bahias, ensenadas, puertos y ancladeros.
Los rios y sus cauces y todas las aguas que corren por cauces
naturales » (Goyena).

En cuanto a reglamentos para la pesca maritima y en el Rio
de la Plata, son numerosas las declaraciones hechas, que constan
detalladamente en los articulos que con sobrada erudicion y com-
pleto conocimiento del asunto, viene publicando el Sr. Juan Goyena,
en estas mismas paginas.

En 1877, bajo el gobierno del Dr. Nicolas Avellaneda, se de-
clara que el gobierno oriental debe cooperar al establecimiento de
luces en el Rio de la Plata y se dictan disposiciones «mientras no
se celebra una convenciony» sobre el asunto, con dicho gobierno.

En 1891, se establecio de comln acuerdo entre ambos gobiernos
una convenciéon sobre practicos, para la navegacion del rio Uruguay
modus vivendi que rige aun en nuestros dias.

En 1901, bajo el Ministerio del Dr. Amancio Alcorta, se solicito
del gobierno Oriental, el beneplacito para hacer trabajos en benefi-
cio de la navegacion, en el canal del Infierno, a costa del gobierno
argentino; y habiendo manifestado este, «que no pretende de manera
alguna alterar la jurisdiccion que cada pais riberefio ejerce en el
Rio de la Plata », el gobierno oriental accedid, siempre mediante
« la salvedad expresada » de jurisdiccion.

De lo expuesto queda evidenciado que: a pesar de que la
Republica Argentina tiene bien fundados sus derechos a la sobera-
nia y jurisdiccion sobre fodo el Rio de la Plata, ella en diversas
épocas y bajo diferentes gobiernos, ha concedido que el Estado
Oriental, como nacion riberefia y por derecho natural debe también
tener jurisdiccion sobre las aguas que baiian sus costas, limitada
dentro de lo que permiten los tratados y que el derecho de gentes
reclama.

Ocupémonos, entonces, de ese limite, tan discutido sin conoci-
miento del asunto y notorio olvido de los pactos celebrados por la
Republica.
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Segiin los principios generales del derecho de gentes, la fron-
tera natural de un Estado que tiene costas bafladas por mares 6
rios, es la linea de la baja marea; y la linea artificial, linea de
respeto, el alcance de un tiro de cafion. Este ultimo limite, de natu-
raleza variable e imperfecta, ha sufrido alteraciones con el tiempo,
los adelantos de la artilleria y ain las conveniencias de los dife-
rentes estados. Mientras que la mayoria ha fijado su alcance en tres
millas, otros lo han aumentado a seis, algunos a doce, y no falta
el caso que ha llegado a diez y seis y ain maés, siempre bajo el
pretexto de policia, defensa propia 6 reglamentacion de pesque-
rias.

Si nos referimos al Rio de la Plata, al principio de este articulo
hemos visto que a la plaza de la Colonia del Sacramento, se asig-
nd una faja de ferritorio, de extension del alcance de un tiro de
caion de 24, en condiciones regulares, es decir, para la época esto
equivalia a tres millas 6 menos. Aunque en el tratado de referen-
cia no se hace mencion de las aguas, es presumible que se encon-
traban incluidas, dada la condicion de puerto del pueblo citado, y
de tener que servirse de su bahia para fondeadero, etc.

También hemos visto que el Coédigo Civil nos determina fres
millas como aguas jurisdiccionales, que extiende a doce a los efec-
tos de la seguridad del pais y observancia de las leyes fiscales.

La convencion sobre practicos de 1891 parece reconocer ai Uru-
guay comunidad, 6 por lo menos iguales derechos que a la Argen-
tina sobre las aguas del rio Uruguay, lo que estaria de acuerdo con
el derecho de gentes por ser rio interior, sin embargo que bajo la
faz del tratado de 1828, se encuentra en el mismo caso que el Rio
de la Plata.

Las notas cambiadas con motivo del balizamiento del Canal del
Infierno, reconocen de hecho que una parte de ese canal es de ju-
risdiccion oriental ;hasta donde? razonablemente hasta el thalweg,
corriente central 6 linea de mayor braceage.

Llegamos a la fecha del Congreso Internacional Sud-Americano
de Montevideo, 1889, en que actué como representante de la Repu-
blica el Dr. Roque Saenz Pefia, personalidad descollante en asun-
tos internacionales y de ideas bien definidas en cuanto a los dere-
chos que asisten a la Argentina sobre el Rio de la Plata. Sin em-
barga, ese tratado ha dado lugar a diversas interpretaciones, en
cuanto se refiere al limite de la jurisdiccion penal.

Esa extension de cinco millas que se fija jes a partir de la
costa del Rio de la Plata ¢ de la del océano Atlantico ? ; qué clase
de millas son ? No puede referirse al rio, por cuanto este es repu-
tado desde la época de la conquista como ag*uas territoriales y tiene
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un ancho de mas del doble de la extension fijada, en su mayor
parte. Si se refiere al rio, entonces hay entre cabos, mds aun, frente
a Buenos Aires y La Plata, aguas libres, tan libres como el mar,
las aguas «indeterminadas» del Dr. Tejedor, cosa inadmisible y que
es juridica e historicamente falsa, como lo hemos probado.

Si se refiere al mar, esa clausula modifica lo establecido por el
Codigo Civil, limitando ¢ reduciendo a cinco millas las doce que
fija éste.

Es lo razonable y que logicamente concuerda con todo cuanto
hemos expuesto.

Si el limite de cinco millas de jurisdiccion oriental no es sobre
el Rio de la Plata ; cual serd este ? El que determinen los princi-
pios del derecho de gentes, el que la Argentina conceda como ne-
cesario para el desenvolvimiento del comercio del Uruguay, el que
necesite como natural desahogo de su produccion y para su policia
riberefia. De todas maneras, su defensa esta garantida por los tra-
tados que le dieron vida como nacién. Cinco millas para la costa
que sale fuera del puerto de Montevideo; y siguiendo el canal Norte
que penetra hasta Martin Garcia, el thalweg 6 linea de mayor bra-
ceage a lo largo de la costa.

Hidrograficamente el rio se descompone en dos canales, el
Norte y el Sur, el que se dirige a Martin Garcia y el que viene a
Buenos Aires.

El canal Norte es de uso comun entre la Argentina y el Uru-
guay, es el acceso a los puertos orientales y también a los argen-
tinos del interior; interesa igualmente a ambos paises, ha sido
balizado de comun acuerdo ; es aqui, entonces, donde existe vir-
tualmente la linea de frontera, el contacto de ambas jurisdicciones
distintas.

Si observamos los braceages sobre la carta, siguiendo la linea
de maxima profundidad, esta linea pasaria a la distancia de 6
millas de Montevideo, 2 de la Panela que a su vez dista 3 de la
costa, 1 y media del Farallon que también dista 3 de la costa, 4
de Punta Pereda y 1 de Martin Chico, que estd a la entrada del
Canal del Infierno, que no tiene mas de dos millas de ancho.

Junio de 1904.
G. ALBARRACIN.

(Continuara).



EL TRATADO DE PARIS DE 1856

Y LA FLOTA RUSA DEL MAR NEGRO

Frecuentemente se oye asegurar que la Turquia puede conce-
der a la Rusia el permiso para hacer pasar su flota del Mar Negro
por los Dardanelos. Conceptuamos que hay error en esta asevera-
cion, y para demostrarlo vamos a hacer un ligero resumen de los
tratados que cierran las puertas del Mar Negro a todos los buques
de guerra del mundo.

Después de la campafia de Crimea, las pretensiones de avance
ruso sobre territorios turcos, alarmaron a los estados europeos, y
el 30 de Marzo de 1856, Francia, Austria, Gran Bretafa, Prusia,
Rusia, Sardefia y Turquia firmaron el tratado que se llamé « de
Paris », por cuyas clausulas declaran a Turquia admitida a partici-
cipar del derecho publico europeo, y « se comprometen, cada una,
« a respetar la independencia y la integridad del Imperio otomano,
« garantizando en comun la estricta observancia de este compro-
« miso y considerando, en consecuencia, todo acto que atente contra
« ella como una cuestion de interés general. »

El Mar Negro se neutraliza y se declara abierto y libre para
todos los buques mercantes del mundo, pero se prohibe la navega-
cion para buques de guerra de cualquier pabellon que sea, permi-
tiéndose solo el estacionamiento de diez pequefios buques, corbetas
6 cafioneros, de parte de Rusia y otros tantos de Turquia en las
bocas del Danubio, destinados a asegurar la libertad de navega-
cion de este rio, y un cafionero extranjero en Constantinopla al
servicio de cada legacion. Todas las potencias signatarias se com-
prometen a respetar esta regla.

El tratado de Paris era un golpe directo contra la influencia rusa
en el Mar Negro y esta nacion no tardd en promover su modifica-
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cion, declarando a las potencias signatarias, en Octubre de 1870,
que no lo consideraba obligatorio.

Las conferencias diplomaticas llegaron a la conclusiéon de un
tratado, firmado en Londres el 13 de Marzo de 1871 entre Francia,
Alemania, Austria, Gran Bretafia, Italia, Rusia y Turquia, por el
cual so modificaba substancialmente el tratado de Paris, supri-
miendo clausulas y acordando facultades que favorecian las preten-
siones rusas.

Se permite la instalacion de arsenales en las costas del Mar
Negro, tanto rusas como turcas.

Se suprime la clausula, que limita los efectivos de material
naval en el mismo mar para ambas potencias. Asi mismo, los bar-
cos de guerra rusos 6 turcos, quedan en libertad de navegar en él
sin restriccion alguna.

Se acuerda a la Puerta, la facultad de abrir los Dardanelos y
el Bosforo « en tiempo de paz a los barcos de guerra » de los esta-
dos amigos y aliados « en el caso en que la Sublime Puerta lo juz-
« gara necesario para salvaguardar la ejecucion de las cldusulas
« del tratado de Paris de 30 de Marzo de 1856. »

Estas modificaciones han tenido dos interpretaciones diferentes.
Segun una, ninguna de las potencias signatarias puede, sin el con-
sentimiento de todas las demds, obtener del sultan el pase libre
por los estrechos. Esta opinion es inglesa.

Por la otra, la Puerta puede conceder, en tiempo de paz y de
acuerdo con las modificaciones al tratado de Paris, el pase a todo
buque de guerra que creyera conveniente. Esta es la interpreta-
cién rusa.

En definitiva, siendo las dos interpelaciones demasiado abso-
lutas, la verdadera puede encontrarse entre ambas, de acuerdo con
los tratados y serla:

El Imperio otomano puede conceder, autorizado por la con-
venciéon de Londres de 1871, el paso libre por los estrechos, en
tiempo de paz, A los barcos de guerra de las naciones amigas 0
aliadas en el caso de que se trate de asegurar la ejecucion de lo esti-
pulado en el tratado de Paris, y no en ningun otro, sin la venia
de las potencias signatarias.

Cuando la escuadra griega amenazaba A Creta 6 Saldnica, pu-
dieron las fuerzas navales rusas salir, autorizadas por el Sultan,
legalmente sin acuerdo previo.

En el caso actual, la Turquia se encuentra en plena paz con
todas las naciones y no juega ninglin rol en la guerra de extre-
mo oriente, luego no puede invocar el tratado de Paris para dar
pase por su sola autoridad a la escuadra del mar negro; en con-
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clusion, si el gobierno ruso pensara reforzar sus fuerzas navales
en el teatro de la guerra con el Japdén, aun contando con el asen-
timiento del Sultdin de Turquia, debe conseguir también el de to-
das las potencias signatarias del tratado de Paris, las cuales «ga-
rantizan su observancia estrictay, por cuanto, si bien no se trata
de la integridad del Imperio otomano, por lo que el caso sale fue-
ra del tratado, en cambio en tiempo de paz se pretende la conce-
sion del pase de una escuadra, para un objeto que no tiene rela-
cion alguna con lo estipulado en el tratado de Paris, lo que es
contrario a las letras de las modificaciones introducidas por la
convencion de Londres que abrieron sélo a medias las puertas del
mar Negro.

Esta nos parece la faz legal del asunto, pero estando en juego
intereses tan importantes, no es dificill que se fuerce la interpre-
tacion a fin de favorecer a la Rusia, para allanar el obstaculo; en
este sentido ya se ha dado un buen paso: el Bosforo esta abierto
de hecho para los barcos de guerra rusos.

PLAF.



APARATO DE TELEGRAFIA SIN HILOS

SISTEMA ROCHEFORT

Uno de los sistemas, usados hoy dia, para comunicarse a distan-
cia que tiene bastante aplicacion por la sencillez del conjunto y su
buen funcionamiento es el de la casa Rochefort de Paris, el cual
ha sido experimentado tanto a bordo como en tierra. Los jefes,
oficiales y aspirantes del 4° viaje de la Fragata Presidente Sar-
miento han tenido ocasion en Quebec (Canadd) de ver una instala-
cion completa a bordo del Bacchante, yacht del Sr. Menier conocido
industrial, utilizado para comunicarse con su posesion y pesquerias
de la Isla Anticosti y las estaciones radiotelegraficas de Nova Es-
cocia y Canada.

La estacion a bordo del yacht comprende dos partes: la de
trasmision y la de recepcion.

APARATO TRASMISOR

Corriente—La corriente utilizada para producir ondas, es la
de una bateria de acumuladores a pastillas de oxido y que se car-
gan a bordo, para lo cual existe un pequefio dinamo compound y
su correspondiente Instalacion, que sirve también para cargar una
gran bateria utilizada para el alumbrado del buque en los puertos.
Los acumuladores destinados para la telegrafia son seis de 100 amps
hora cada uno, y 4 volts, de f. e. m. unidos en tension.

Interruptor—Es del tipo Foucault modificado salvando el in-
conveniente de aquel cuya interrupcion es demasiado lenta para
la produccion de ondas; un pequefio motor transforma su movimiento
de rotacion en vertical, y por un balancin lo comunica a un vastago
(fig. 1) el cual establece e interrumpe el circuito sumergiéndose en
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una cubeta llena de mercurio en su parte inferior y de petrdleo en sus
dos terceras partes. Se ve facilmente las ventajas de este interrup-
tor sobre el electro-magnético primitivo Foucault, que son: la segu-
ridad absoluta de que las interrupciones se verifiquen en un plano
vertical y que pudiéndose variar la velocidad del motor podemos
asi variar la frecuencia, esta variacidbn en el motor se obtiene in-
tercalando 6 quitando un cierto numero de resistencias. El motor
trabaja con corriente independiente proveida por un pequefio acu-
mulador, bastando para el objeto una intensidad de corriente de
0,5 amps. y 4 volts, de f. e. m.

Manipulador. — Para enviar la corriente primaria, se utiliza un
manipulador especial que afectando una forma exterior parecida
a la llave Morse, se diferencia de ella en que los contactos se hacen
en una cubeta en cuyo fondo hay un disco de cobre rojo. (fig. 2) Un

(Fig. 2)

pequeilo vastago vertical conductor puede subir y bajar hasta
tocar el borde del disco inferior, de manera que cierra el circuito
y la corriente principal llega al interruptor.

Transformador. — Es vertical y tipo Wydts y Rochefort. El
circuito inducido de este tipo se diferencia de los demas debido a
que su aislacién con respecto al circuito inductor no es ni ebonita,
ni aceite, ni otro aislador liquido, sino una pasta de parafina y
petrdleo, que reune las condiciones de un aislador sélido y liquido.
El primario estd compuesto por dos vueltas de conductor grueso
(fig. 3) alrededor de un nucleo de wvarillas de hierro rodeado por un
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tubo aislador, el secundario se compone de dos carretes de conduc-
tor de 0,16 mm. de diametro separados entre si por unas pequeflas
columnas de cristal fundido, el peso total
del circuito inducido os de 600 gr., lo
cual es una enorme ventaja sobre el
carrete de Ruhmkorff que necesitaria
para producir igual longitud de chispa
un peso de 5 a 6 kg. de conductor del-
gado. La corriente empleada en este
transformador es de 6 amp. y 12 volts.;
el oscilador lo componen dos esferas de
bronce de 25 mm. doradas para facilitar
la chispa, pues, como se sabe, es nece-
sario que esas superficies estén bien lim-
pias, pues el 6xido es aislador.

Entena. — La entena la forma un
conductor triplemente aislado que del
transformador va hasta el mastelerillo
del palo mayor donde se ha colocado un
pico para que esté completamente ais-
lado del palo. En el penol de, este pico,
una pequefia polea por la cual (fig. 4)
pasa una driza, permite levantar la ex-
tremidad del hilo-aéreo, haciéndose la
unién bien aislada por dos brazos de
ebonita, en cuyo interior se le ha fun-
dido azufre y aguantado por aisladores (Fig. 4)
de porcelana, (fig. 5).
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APARATO RECEPTOR

Coherer. — El sefior Rochefort utiliza un tubo cohesor de lima-
duras de oro con electrodos de acero que llegan al exterior por
medio de hilo de platino, llenandose la parte comprendida entre
los electrodos y los extremos con algoddon bien seco; el tubo ter-
mina con culotes metdlicos que sirven para retenerlo sobre los
soportes entre dos muelles metalicos que le permiten un pequefio
movimiento cuando el martillo choca sobre ¢él para interrumpir el
circuito, (fig. 6).

Omaduradeoro

/o e/: ty L e deacero g

(Fig. 6)

Martillo descohesor. — Un pequeiio electro-imdn de los comu-
nes de campanillas, con una armadura y un alambre en cuya extre-
midad lleva un trozo de ecbonita estd colocado perpendicularmente
al coherer de manera que su trepidacion vuelve el tubo a su pri-
mitiva gran resistencia interrumpiendo el circuito establecido por el
reiais. Este martillo tiene su circuito excitado por dos pilas ordinarias.

Reiais. — Si importante es el coherer en la telegrafia sin hilo no
lo es menos este aparato el cual tiene por objeto cerrar el circui-
to local de una bateria que hace funcionar el Morse, cuando por
el coherer pasa la corriente reducidisima de una pequefia pila cuya
f. e m. es también pequefia, condicion indispensable para que el
coherer funcione bien, luego la dificultad estd en la sensibilidad del
reiais.

Se compone este de una serie de imanes artificiales en forma
de herradura, en el espacio interpolar una bobina puede oscilar, esta
bobina de hilo muy delgado lleva un pequefio vastago que hace
contacto con un tope, cuando pasa por la bobina la corriente de la
pila del coherer, estableciendo el circuito entonces de la bateria del
Morse. Este reiais es sumamente sensible, bastando que por la bobina
circule 0,24 de milliampére para que ella oscile la cantidad sufi-
ciente para efectuar el contacto nombrado.
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En el circuito coherer-relais basta colocar un elemento leclan-
ché seco, en el Morse 4 elementos; el Morse utilizado es el comun de
pequeilo tamafio habiéndose regulado el desarrollo de la cinta en
0,50 cent, por segundo.

Las tierras se han hecho al casco directamente y por medio de
varios hilos a la maquina del buque.

El conjunto de la instalacion se ve en la figura 7.

Aelavo

DBoloriadelWerse (@)

-~

B.Jel’, ///a/:‘f.;@

Ctrcutlo (oherer

(Fig. 7)

Este aparato ha dado buenos resultados debido a sus partes
principales inmejorables, en efecto el coherer con limadura de oro
es sumamente sensible a las ondas electromagnéticas, el reiais po-
see una disposicion muy buena que lo hace muy eficiente, el osci-
lador es tal vez el mas ventajoso de todos los usados hoy dia.

JOSE OTTO MAVEROFF
Alférez de Navio.



Alza Optica Salmoiraghi
(MODELO ARGENTINO)

Las alzas Opticas de este tipo que ha recibido ultimamente el
Ministerio de Marina, han sido construidas por la casa Salmoiraghi,
de Genova, de acuerdo con las indicaciones de la Comision Naval
Argentina. Disuelta esta por la venta de los cruceros acorazados
Moreno 'y Rivadavia, quedd encargado de la recepcion de dichos
instrumentos y otros asuntos el seflor Capitan de Navio Domecq
Garcia, asistido por el sefior maquinista de 12 Martin Barbard, quien
a la vez vigilaba la construccion de varios transmisores -eléctricos
de su invencidn que se adoptaran en nuestros buques.

El Sr. capitin Domecq debié ausentarse de Genova por haber
sido designado para seguir las operaciones de la guerra ruso-japo-
nesa, quedando en consecuencia la terminacion de las alzas Sal-
moiraghi bajo la dependencia del Sr. maquinista Barbard, a cuya
gentileza debemos el poder adelantar a nuestros lectores la siguiente
descripcion, que servira a facilitar posteriores estudios, cuando di-
chos instrumentos sean instalados en los cafiones de la armada.

De construccion sencillisima, el alza Salmoiraghi estd consti-
tuida por una lente plano-convexa y por un anteojo telescopico de
siete didmetros de aumento.

La fig. 1 es una seccion longitudinal; la fig. 2 es una seccién
transversal por a b y las fig. 3, 4 y 5 demuestran el principio en
que se basa el sistema.

El objeto que se propone el constructor es evitar los inconvenien-
tes de las alzas telescopicas ordinarias, conservando sin embargo,
todas las condiciones que debe tener una buena alza Optica, sin ne-
cesidad de recurrir a aparatos mas complicados como la mira Griibb
por ejemplo.
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ALZA OPTICA SALMOIRAGHI

Fig.
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El alza «Modelo Argentino», se basa sobre el siguien-
te principio. Sea una lente L (iig. 3) con su foco en un
punto material m; la luz que emana de dicho punto 0,
mejor dicho, una parte de ella, hiere a toda la lente L,
saliendo después segin un haz de rayos paralelos cuya
seccion afecta la forma de la lente misma. Si detras
de la lente y paralelamente al eje cm, se coloca un
anteojo cualquiera en la posicion que la figura indica,
los rayos paralelos que salen de L penetraran en el an-
teojo, de modo que mirando por ¢él se vera clara la
imagen del punto m en una direccion fija que sera pre-
cisamente la ¢ m y como si el punto m estuviese a gran
distancia.

La exactitud con que queda fijada en el espacio la
direccion cm, depende de la distancia era y del poder
del anteojo. Por lo demas ésto no toma parte alguna
en el hecho gaométrico de la colimacién, cuya linea,
Independientemente del anteojo, es determinada por el
punto m y centro c¢ de la lente.

El anteojo no hace mas que prestar a la colima-
cion, todo el poder de su aumento y por consiguiente
no se requiere que est¢ munido de reticulo ni que él se
encuentre exactamente en la prolongaciéon de ¢ m, pu-
diendo correrse paralelamente como lo indica la figura
punteada, a condicion de que toda 6 una gran parte de
los rayos que emergen de la lente penetre en su objetivo.
Tampoco es necesario que el eje del anteojo sea rigu-
rosamente paralelo a ¢ m,; una pequeiia diferencia hara
que la imagen de m se vea sencillamente apartada del
centro del campo del anteojo, pero ella se mantendra
siempre rigurosamente sobre la linea ¢ m.

Si hacemos al diametro de la lente mas pequeiio
que el objetivo del anteojo, 6 si damos a la lente una
forma apropiada, por ejemplo rectangular, aunque sea
muy alargada, pero de altura mucho menor que el dia-
metro del objetivo, de modo que el haz de rayos para-
lelos que sale de la lente abarque solo una parte del
objetivo, resultara que al mismo tiempo se verd por el
anteojo la imagen de m, se veran también los objetos
lejanos que se presenten delante de ¢él y dentro de su

Fig. 8 campo. Si entre ellos hallamos uno (6 lo buscamos
moviendo todo el sistema de mira era conjuntamente con el anteojo)
cuya imagen coincida por superposicion con la del punto m, esta-
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remos seguros de que dicho
objeto estd precisamente sobre
la linea de mira c m.

Supongamos ahora que este
sistema forme parte del alza de
un cafidén; que m es el punto
de mira y que la lente L reem-
plaza a la cruz de hilos del ex-
tremo opuesto a m; y que el
anteojo se halla aplicado rigi-
damente a la barra del alza; de
modo que participe de todos los
movimientos del alza misma.

Si movemos todo el sistema
de modo que la imagen de m
coincida con un blanco, habre-
mos apuntado el cafion sobre
ese blanco con tanta mayor
precision cuanto mayor sea el
poder del anteojo, sin que este
deba conservar rigurosamente
su posicion sobre el alza, como
sucederia si se tratase de un
anteojo colimador provisto de
reticulo y cuyo eje oOptico cons-
tituyese la linea de mira.

Para efectuar las correccio-
nes laterales es necesario pro-
veer un sistema menos senci-
i llo que el precedente, a fin de

que el anteojo siga a lo menos
aproximadamente la traslacion
' de la linea de mira con res-

I pecto a su posicion central.

Supongamos que a la lente
L se le d& un didmetro mucho
mayor que el del objetivo, y
que de ella no se toma mas que
el rectangulo a, b, c, d, (fig. 4).

El anteojo cc (fig. 3) montado

' frente a la lente, recibe solo Fig 5.
S| una del h d 1 1
R parte de az que emerge de esta la cua

] - no toma todo el objetivo sino que deja libre
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precisamente aquella parte del mismo que en la (fig. 4) ha sido ra-
yada y que corresponde a un poco mas del semicirculo superior.
Por el anteojo se veran entonces los objetos lejanos por encima de
la lente, y la punteria se verificara de la manera ya descrita.

La lente L montada sobre la misma pieza que actualmente lle-
va los hilos cruzados del alza, puede recibir movimientos laterales
correspondientes a las velocidades propia y del enemigo y demas
correcciones; si la movemos hasta ocupar la posicion L L (fig. 5)
la nueva linea de mira serd determinada por el punto de mira m,
que ha permanecido fijo, y el centro de la lente c,: el haz luminoso
que sale de la lente tendra sus rayos paralelos al nuevo eje mc.
pero por el anteojo no se verda mdas la imagen de m, pues ella ha-
bra salido do su campo de visibilidad. Mas si damos al anteojo una
nueva posicidon ¢’ ¢ aproximadamente paralela a ¢, m, veremos nue-
vamente la imagen de m y podemos hacer la punteria. Bastard para
ello que la lente rectangular sea bastante larga, de modo que ai
menos los rayos que salen de la extremidad izquierda penetren en
el objetivo del anteojo, inclinado segin la direccion ¢’ ¢’ de la fi-
gura 5. A este objeto el alza estd combinada de modo que al mover
lateralmente la lente L toma automaticamente el anteojo una direc-
cion paralela a la nueva linea de mira.

La disposicion es la siguiente: a la barra 4 A se ha fijado por
medio de tornillos la pieza B, que se prolonga hacia atrds segun los
robustos brazos sobre los cuales se ha fijado a su vez una sdlida
plancha 7T T de seccion V invertida (fig. 2) ambas forman una sola
pieza. Bajo la plancha 7 T y empernada por medio del perno r. va
colocada la palanca /; y una horquilla f, fijada al cursor que lleva
la lente L, termina en un perno saliente hacia abajo p. Dicha hor-
quilla participa, por consiguiente, de los movimientos laterales de
la lente. El perno de la horquilla penetra en una abertura alarga-
da que se ha practicado en el extremo izquierdo de la palanca /,
cuya extremidad opuesta gira al rededor del perno r.

Sobre la plancha 7 7, hay una segunda palanca /, que gira al
rededor de r, fijado a la plancha 7 7. Dos soportes S S, fig. 1 y 2
se apoyan en esta segunda palanca y son los que llevan el anteojo
C C de imagen directa. La altura de los soportes estd regulada de
manera que el objetivo del anteojo tenga su centro situado por
encima de la lente L, para facilitar la vision de los objetos lejanos.

La palanca inferior /, lleva a una distancia conveniente de su
eje de rotacibn un perno p, que pasa libremente hacia arriba
de la plancha T T por una abertura especial, y que penetra en un
agujero practicado en la palanca /,, La horquilla f mueve a la
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palanca [, alrededor del r, haciendo mover a la palanca /, alrede-
dor del r, por medio del perno p2 Con la palanca /, se mueve
también el anteojo, tomando posiciones siempre paralelas a la
linea formada por el punto de mira m y el centro de la lente L.
La longitud de la lente L es tal que los rayos paralelos que emer-
gen de ella inciden siempre sobre el objetivo del anteojo, atn
cuando la linea de mira asuma el maximo de desviacion de su
posicion media; y, por consiguiente, es siempre posible hacer pun-
terias con el anteojo de la manera antes indicada.

MARTIN BARBARA.
Magquinista de 12 clase.



EL PROBLEMA DEL PUERTO DE LA PLATA

Es del dominio publico la propuesta de venta que ha hecho el
gobierno de la Provincia, del puerto de La Plata al Gobierno Nacio-
nal, indudablemente esto seria para el primero un excelente nego-
cio, terminando de una vez con ese puerto que no cubre ni los gastos
de su exigua manutencion, debido a la falta de movimiento que si
para el de B. A. es de 150 wvapores, término medio, dificilmente
alcanza a 20 en el de La Plata (1).

Si como es de suponer el gobierno de la Provincia ha hecho
trabajos tendentes a fomentar ese movimiento, doloroso debe serle
reconocer cuan improductivos y estériles han sido, pero mas vale
reconocerlo que no por terquedad negarlo; quienes no estan prepa-
rados para el manejo de una parte de lo que poseen bien hacen en
tratar de entregarla en manos que pueden encaminarla a la pros-
peridad, como en el caso presente.

Muchas naciones quisieran poseer la ventaja de semejante puerto
pues se sienten capaces de hacerlo producir, teniendo asi una fuente
de riqueza segura; a esas naciones les ha de causar sorpresa tal
propuesta, ellas cuyas energias viriles han tenido, en sus comienzos,
que luchar con todo y contra todo y que, a pesar de ello, salieron
airosas del combate, sorprendiendo al mundo entero con la energia
que demostraron.

Un puerto es una mina que, si se sabe manejar con tino, puede
producir mucho y ser la base de la futura prosperidad del que lo
posee, pero, como en todas las cosas, es necesario preocuparse de
ella y no descansar hasta no haber obtenido el objetivo ambicionado.
Muchos Estados de la republica norteamericana hoy, estan demos-

(1) En el mes de Mayo ppdo., entraron en La Plata 35 vapores marcando el
maximo de los meses que han transcurrido de este afio; en el mismo mes en el
puerto de la Capital se tuvieron 177 vapores.
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trando a los pueblos civilizados como con la férrea voluntad y el
trabajo se llega a la prosperidad, mas con el trabajo consciente
guiado por la razén, trabajo constante, firme, que no se arredra,
trabajo que se ensafia con la lucha diaria, tenaz, inconmovible.
Razas como esas, caracteres viriles como esos, no venderan a nadie
un puerto, con toda seguridad. Pero ya que al Gobierno Nacional
se le brinda una mina, venga en buen hora, siempre que, libres
de atavismos dafiosos, se forme el proposito de hacerle rendir el
cien por ciento y que su precio sea cual debe ser, muy inferior al
de costo.

La prensa diaria ha clamado contra esa adquisicion, tal vez su
experiencia le muestra un porvenir dudoso, les hace ver en lugar
de una mina, un clavo, pues es necesario reconocer que todos los
negocios por ventajosos que sean no son siempre seguros en abso-
luto; si se abandonan 6 no se atienden como es debido no producen
mas que pérdidas, pero si decididos a adelantarlo, nuestro gobierno
dicta leyes sobrias, otorga franquicias y toma providencias justas
y necesarias, se llegarda al fin, obteniéndose de ese puerto el prove-
cho del cual es capaz.

Se atribuye al puerto de B. A. el haber absorbido el de la Plata,
es cierto lo ha absorbido porque sobre los dos estando tan cerca,
no podia haber competencia favorable para el de la Plata, a pesar
de sus ventajas, pues el de B. A. se halla en la misma metropoli,
como quien dice, en el corazén de la republica ademds de que las
autoridades locales distraidas en otros ideales politicos abandonaban
y descuidaban su puerto. Los bancos de arena hace tiempo hubie-
sen concluido con él, si un buen dia no se le hubiese ocurrido,
afortunadamente, trabajar un poco con las dragas y cortarlos. Es
indudable entonces que los buques prefieran ir adonde verdadera-
mente tienen un puerto, tan comodo como aquél, donde se atiende
al navegante hasta en la exactitud de la caida de la bola horaria,
lo cual no pasaba por cierto en el de la Plata, a pesar de
tener un observatorio a pocos kildmetros de distancia. Otro
inconveniente son sin duda, los fletes que deben pagar las mer-
caderias para llegar ahi, fletes que una empresa ferrocarrilera,
bien conocida mantiene demasiado altos siendo la desgracia no
solamente del puerto de la Plata sino de algunas provincias del
interior,  transformdndose entonces el ferrocarril, de  vehiculo
de progreso y adelanto cual debe ser, en factor de atraso y un
obstaculo poderoso para el desarrollo de las zonas que explo-
ta. El trasporte maritimo es mas simple y mas barato, sin embar-
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go el lanchage que desde B. A. llevaba cargas al puerto de la Plata
fue prohibido por una razdén que no es razdén, pues es tal que
repugna llamarla con ese nombre, esta prohibicién fundada en
la dificultad do fiscalizar de una manera rigurosa esas cargas, mato
un trabajo, una industria, una rama de nuestro cabotaje, echan-
dolo todo en las fauces de una empresa de ferrocarril y conclu-
yendo con lo poco que ese puerto todavia daba; fue el golpe de
gracia al agonizante.

Para contrarrestar la acciéon maléfica que el deseo del lucro
exorbitante de algunos ferrocarriles produce, es 