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A proposito de la “25 de Mayo”

Ensayo de arqueologia nautica preparado con miras
a una reconstruccion a escala,

por el cap. de fragata Héctor R. Ratto

Partel

Historia de la “25 de Mayo”

Antecedentes de la nave.

No obstante nuestros trabajos y deseos, la historia de la
“Comercio de Lima” no ha sido totalmente desentraiiada .. Algu-
nas citas documentales afirman que habia sido nave capitana de
la escuadrilla espafiola del Pacifico sin aclarar la época. Con
esa referencia, hemos considerado la bibliografia naval a nues-
tro alcance y encontrado que la nave insignia del piloto Coucei-
ro, destinada en 1815 en persecucion del comodoro Guillermo
Brown luego de sus acciones de guerra en la bahia del Callao,
llevaba el nombre de fragata “Comercio”. Como la denomina-
cion agregada de “Lima” es verosimil, suponemos que la anti-
gua capitana realista y la argentina en la primera parte de las
operaciones navales contra el Brasil, no son sino una.

La matricula gaditana con que parece navegaba, el hecho
de ser ese puerto el uUnico espafiol librado al comercio americano
y la importancia que hacia principios del siglo XVIII tuvieron
sus arsenales, nos hace igualmente sospechar se tratara de una
fragata construidla en esos lugares. Para el caso poco importa

fuera mercante o de guerra, pues su construccion no diferia no-
tablemente en las fragatas.

(1) Oportunamente el Boletin tratarda de publicar: los informes ele-
vados por el Ingeniero Baldassari; la  documentacién  recopilada por el
sefior Federico Santa Coloma; los planos definitivos de la nave presen-
tados por el Ingeniero Lajous y el propio informe oficial de la comision.
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Adquisicion por parte del Estado.

Al declararse la guerra con el Brasil, mandaba la citada
fragata el capitan don Juan Bautista Viale a quien se nombra
a veces Bial en papeles que le atafen.

Resuelta por el Estado la adquisicion de naves mercantes
para ser empleadas en las operaciones navales a emprenderse,
comisionése a don Guillermo para el reconocimiento de algu-
nas de ellas. La “Comercio de Lima” se inspeccion6 el 19 de
Enero de 1826 segin se desprende de wuna comunicacion del
Almirante al Comandante General de Marina, coronel mayor don
Matias Zapiola. Consta en ella que era “la mejor embarcacion
que se presentaba para la actual guerra”; que se “hallaba algo
provista” 'y se le podia “poner sobre puente y bateria (cu-
bierta alta) 22 piezas”. Mas adelante, en un agregado, dice el
firmante: “en el entrepuente (cubierta baja) que es muy alto,
se pueden poner 10 cafiones”.

Todo eso indica que el Almirante pensé artillarla, “de vi-
su”, con 22 cafiones en la bateria alta y 10 en la baja o sean
32 en total. Posteriormente, cual lo consignan relaciones docu-
mentales agregadlas al informe, el buque llegd a contar 36 cafio-
nes o sean 2 mas en cada una de las baterias.

Hasta el ministro de Guerra y Marina del gobierno de Las
Heras, debieron llegar datos desfavorables para la nave en cues-
tion pues, en contestacion a una comunicacion de Zapiola ele-
vando el informe de Brown, escribi6 en su margen: “El Minis
tro de Marina (sic) del P. E. N. previene al Comandante de
Marina, en contestacion a su nota de hoy, que sin demora algu-
na se reconozca la fragata “Comercio de Lima” con la mayor
precaucion porque hay voces de que es muy vieja”.

Tales pesimistas versiones no prosperaron pues, el 23 de
Enero, el capitan propietario del buque extendia un certificado
donde constaba ‘“haber vendido la fragata “Comercio de Lima”
al Estado en 25.000 pesos con la calidad de sacar solamente de
ella el servicio propio de la camara a excepcion de los trastos
que deben quedar en la fragata, debiendo entregarla en los Pozos
inmediatamente y pagarsele a los cuatro dias de la fecha”.

Incorporacion al servicio.

El 25 de Enero, Zapiola elevaba al Ministro una relacion de
los articulos necesarios para su armamento por parte del Par
que de Artilleria, entonces a cargo del ex piloto de la Escuela
de Nautica del Real Consulado Don Luis Argerich, recibiéndose
ese mismo dia su primer material de guerra.

El 28, se dispuso el nombramiento de un armero — Juan
Laurens — para facilitar la tarea atingente al armamento; el 29,
Martin de Warnes recibia dos banderas de guerra nacionales pa-
ra su uso — una, la mayor o de combate, de 8 1|2 varas — y

el 1° de Febrero, siete dias antes de que Rivadavia asumiera Ila



Almirante Guillermo Brown

Jefe de las fuerzas navales argentinas cuya insignia
se iz6 en la “25 Je Mayo" mientras esta nave se
mantuvo en servicio.

(Miniatura de Harvey - afio 1825)



presidencia, el gobernador Las Heras, en una visita a la escua-
dria, subia a su bordo. Al dia siguiente la “25 de Mayo” tenia
su primer comandante, el capitan Guillermo Parker, y el 3 el
Almirante Brown afirmaba su gallardete azul de Comandante Su-
perior en el palo de trinquete.

A partir de entonces la nave capitana argentina, aun no re-
parada convenientemente, intervino en los combates del primer
semestre de guerra a partir del 8 Febrero en que contaba, mas
o menos emplazados, 28 cafiones y era tripulada por 200 hom-
bres. A raiz del citado combate — 8 de Febrero — se produje-
ron cambios en los comandos de la escuadrilla republicana de
suerte que en fecha 13 de ese mes el capitan Espora era desig-
nado su nuevo y Ultimo comandante, pues Parker pasé con igual
cargo al “Congreso”.

Segiin documentos aportados a la Comision por don Fede-
rico Santa Coloma, la recepcion del material de los cargos, y las
reparaciones mismas, continuaron sin perjuicio de las operacio-
nes de guerra. Asi consta, en algunos papeles y recibos, que
un tal Jorge Mayor — encargado a lo que parece de tales tra-
bajos — concurria a su bordo con varios jornaleros los dias 12,
13, 16, 17 y 23 de Febrero; 2, 6, 17 y 18 de Abril; 16 y 30 de
Mayo; 4 y 7 de Julio. Tales relaciones han servido para indi-
vidualizar, perfectamente, algunas piezas rescatadas del fondo
del rio.

Acciones de guerra en que intervino.

La “25 de Mayo” actud, cual es sobradamente conocido,
en las siguientes acciones: del 8 de Febrero; operaciones con-
tra la Colonia; captura de varios buques en banco Ortiz y Mon-
tevideo a cuyo puerto — base naval imperial — penetré audaz-
mente en persecucion de una presa; combate del 11 Abril que
le siguid; ataque nocturno a la “Emperatriz’; combate varado
en banco Ortiz; encuentro de los dias 23 y 25 de Mayo; de los
Pozos el 11 de Junio; del 29 de Julio; y el dia siguiente en Quil-
mes .

Ultimos dias de la nave.

Después de Quilmes, la fragata acribillada de balas bajo
su flotaciéon penetrd6 al fondeadero de los Pozos para ser ins-
peccionada. Segin el diario de operaciones de la escuadra de
Brown “cinco dias después de la batalla, fonde6 frente al Reti-
ro aligerada ya de su mucho material’. Ese mismo dia — 4 de
Agosto el contramaestre de construccion don Angel Pita y
el Maestro don Pedro Bull reconocieron su casco avaluando en
19.000 pesos las reparaciones a efectuarse sin contar “el reco-
nocimiento y lo perteneciente a su arboladura”. Al dia siguien-
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te — 5 de Agosto — el buque ocupod el ‘fondeadero de Valizas
Interiores”.

Segiin el British Packet, cuyas constancias a este respecto
obraran en bilingiie en el informe de la Comision, la fragata,
el dia 1° de Abril del afio de 1827, “estaba desmantelada”. Pero
aun (') tendria oportunidad de batirse una vez mas.

La citada fuente de informacion nos entera, en efecto, que
el dia 20 de Agosto cinco goletas brasilefias entraron a Valizas
Interiores en persecucion de la barca americana “Columbus”
cafioneandose, casi en el mismo fondeadero, con cuatro embar-
caciones argentinas, Alli la “25 de Mayo” “alzd la cresta una vez
mas” perdiendo en la accion uno de sus tangones.

El 9 de Octubre, dia de bajante extraordinaria, la fragata
vara en cuatro o cinco pies de agua y en esa oportunidad al
bergantin  britanico “Florida”, cargado con frutos del pais, se
le descosen sus costuras y se hunde. La “25 de Mayo” corrid
suerte parecida y, a estar a lo informado por el diario inglés
nombrado, se hizo “lo posible para adrizarla con barriles de
agua”.

El 13 de Octubre de 1827 entera Matias Irigoyen al mi-
nistro de Guerra y Marina de ese accidente acaecido: “mientras
estaba en la preliminar operacion de reunir elementos para man-
comunar fuerzas mecanicas que se empleasen simultdneamente
en eclevar y adrizar la fragata “25 de Mayo”, accidente “de ha-
ber por azar cuadrado el recalcamiento de todas sus costuras, y
probablemente de algunos rumbos en su pantoque y do obser-
var en sus cubiertas movimientos de contrariedad como si ya las
partes no correspondiesen al todo”. Este suceso, agrega el do-
cumento, ‘“aunque de imprevision no ha sorprendido al que sus-
cribe cuando ha considerado la historia del buque y asi presien-
te la inconveniencia o inutilidad en la continuacion de todo ma-
rinero ¢ hidraulico trabajo dirigido al adrizo de la referida fra-
gata”. Cuatro dias mas tarde se produjo un violento temporal
del S. S. E. que hizo crecer <el rio y arrastr6 el casco del “Flo-
rida” sobre la maltrecha ‘25 de Mayo” aconchandose ambas
fuertemente y permaneciendo en ese estado alrededor de dos
semanas.

En fecha 20 del mes de Octubre — ver nota marginal de
un documento agregado — el Ministro pedia al Comandante Ge-
neral de Marina “proponga el medio que considere mas conve-
niente para la venta o empleo en servicio publico do los restos
de la fragata “25 de Mayo”. Ese mismo dia, Calixto Silva, a
cargo del Arsenal de Barracas, comunicaba que la balandra “Pi-
lar” habia concluido la descarga de artilleria de la “25 de Ma-
yo” que, por supuesto, no era total cual lo da a entender la
nota de don Francisco Lynch, Comandante de la Capitania del

(I) El suscripto wutiliza ahora lo escrito en el Boletin del Censo Na-
val, nimero noviembre-diciembre 1933.



Autoridades que dirigian la marina en la época de la guerra contra el Brasil

General Francisco de la Cruz Coronel Mayor Matias Zapiola
Ministro de Guerra y Marina y ex-pi- y ex-teniente de fragata de la marina real
loto recibido en la Escuela de Naitica que como Comandante General de Marina tomo

del Consulado portefio las primeras disposiciones referentes al arma-

mento de la escuadrilla republicana.

General Matias Irigoyen Benito Goyena
ex-teniente de fragata de la marina real y com- rx-piloto recibido en la Escuela de Nautica y
batiente en Trafalgar que reemplazé a Zapiola Comisario General de Marina en el trans-
como Comandante General de Marina. curso de las operaciones.

(Los retratos de Cruz y Goyena fueron publicados por A. 1. Carranza
y los de Zapiola e Irigoyen obran en el Museo Historico Nacional)



Puerto, quien en fecha 27 de Octubre, aludia “a la artilleria y
municiones que se salvaron de la fragata ‘25 de Mayo” condu-
cida a Barracas por la balandra “Pilar”.

Dias mas tarde — nota fecha 30 de Octubre escribe Iri-
goyen : “De la fragata “25 de Mayo” se ha sacado cuanto ha
sido posible para destinarse al servicio de los demas buques de
guerra . En el estado en que ha quedado el casco, se necesita ha-
cer gastos de mucha consideracion para sacarla a la playa y
proceder a su desguace. En esa virtud el que suscribe es de pa-
recer pueda V. E. ordenar, si asi lo tiene a bien, se proceda a
su venta en publico remate, que deberd practicarse en la Comi-
saria General del ramo bajo los tramites de Ley y sujetando al
rematador a las leyes de policia del Puerto”.

El 2 de Noviembre se aprobo esta tltima providencia; el
3 el “Florida” se desprendia de su mortal abrazo y se hundia
y los dias 8, 10 y 12 de Noviembre la Gaceta Mercantil inser-
taba el anuncio de la venta en publica subasta 'para esa ultima
fecha. El remate, afortunadamente, no llegd a realizarse, pues la
noche del 11 al 12 desencadenése el temporal que la deshizo to-
talmente. El 17 el British Packet la da como “enteramente per-
dida” a raiz del temporal, agregando, “del Florida apenas que-
da nada, habiendo llegado trozos de su casco a la playa”. Fi-
nalmente, el 24 de Noviembre el mismo periddico se ocupa de
las dos naves diciendo: “se sefalan con boyas la ‘25 de Mayo”
y el “Florida”, pues por ahora es imposible levantar sus cas-

tE)

Cos .

Alrededor de 80 afios mas tarde Carranza, en una nota del
Apéndice 14 del IV tomo de su obra, dice: "Hace pocos afios
que con motivo de la explosion de un torpedo de ensayo, apa-
recia el codaste de la nave historica sin que ni ese vestigio fi-
gure en el Museo publico. jQué desgarradora indiferencia por
nuestras tradiciones navales !”

Empero, una mafiana del mes de Septiembre de 1933, una
draga del Ministerio de Obras Publicas, ocupada en operaciones
de dragado en el antepuerto de Puerto Nuevo, recogia con sus
cucharas varios cafiones de la nave. SO0lo que esta vez tanto las
autoridades (!) que tuvieron a su cargo la direccion de esos traba-
jos, como la prensa entera del Pais, el Gobierno y el pueblo

(I) Los referidos trabajos estaban a cargo de la Direccion General
de Navegacion 'y Puertos cuyo jefe es el Ingeniero Ernesto Baldassari
nombre que se vincula fundamentalmente en esta patritica tarea.. A su celo
y al de sus colaboradores, el capitin Velarch¢ e Ingeniero Courreges, debe-
ra el pais, en primer término, la conservacion de los restos de la historica
nave. Justo es igualmente dejar constancia de la intervenciéon del Museo
Historico cuya direccion desempefia el seflor Federico Santa Coloma quien,
desde el primer momento, opind se estaba en presencia del casco de la
historica “25 de Mayo".
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mismo no fueron remisos en sus patridticos deberes. Los restos
de la nave historica figuraran, si, en un museo publico cual Ca-
rranza lo deseara para que la gratitud de la Nacidon entera se
re nueve ante ellos en el rodar de las generaciones.

Parte 11

Como debié ser la “25 de Mayo” mientras se man-
tuvo al servicio de la Escuadra Argentina.

Elementos de juicio utilizados en este ensayo.

Lo que ahora sigue se ha preparado teniendo en cuenta
las normas precisan observadas para la construccion de una nave
del tipo de la que fue “25 de Mayo” segun lo expuesto en el
Manual de Construccion Naval del Ingeniero Naval espafiol Scan-
lan, (') contemporaneo de la misma, donde se detalla lo con-
cerniente a la construccion de buques de su tipo en los Arsenales
de la peninsula; las expresiones graficas de pintores y oficiales
de marina que se abocaron su representacion; listas de lo que le
fue provisto a su adquisicion e incorporacion a la escuadra del
almirante Brown; relaciones de algunos trabajos ejecutados a
su bordo por los carpinteros que la repararon; algunos elemen-
tos pertenecientes a la aludida capitana rescatados del fondo del
rio 'y, finalmente, la bibliografia histérica y arqueologica del
subscripto.

Con tales auxiliares, se ha redactado la descripcion general
de la modesta nave almirante argentina a fin de que un estudio
aun mas técnico y de detalle la depure, tarea al presente a cargo
del jsefor Ingeniero Naval Subinspector Raul E. Lajous, que es
quien ha de presentar los planos definitivos.

La “25 de Mayo” fue fragata.

Durante el tiempo que la nave permaneci6 a flote, denomi-
nabanse fragatas armadas los buques de tres palos y aparejo en
cruz, artillados con mas de 28 cafones y destinados a acompafar
las escuadras de navios que, por cierto, jamads contd nuestra ma-
rina. Sus lineas de agua resultaban mas afinadas y, por ende,
susceptibles de adquirir mayor velocidad que aquellos. De ahi
su rol semejante al asignado actualmente a los cruceros.

Cuando tales buques no podian montar el citado namero
de cafiones, tomaban la designacion de corbetas y, algunas veces,
simplificdbase su maniobra mediante el uso de velas latinas en
el palo de mesana. Posteriormente, esta clase de arboladura en

() Libro facilitado por el sefior E. L. Gneco al subscripto por in-
termedio del seflor Miguel Rodriguez y es capital importancia como juz-
gara el lector para el desempeiio del consabido asignado a la Comision.



Pinturas consideradas documentales para la
reconstruccion de la “25 de Mayo*

Cuadro de De Martino, que representa a la “25 de Mayo”
atacando a la “Emperatriz" y documenta como debio ser la
popa de la capitana argentina. (Galeria de la familia Rocha)

La “25 de Mayo’"’ representada por La “Argentina" de Malharro cuadro
Murature que documenta la forma de que da una idea mas acabada de
su proa. como debio ser la proa de la histo-
rica nave.

(Museo Historico Nacional) (Reproduccion de la Ilustracion Argentina)
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la que, como decimos, no cruzaba, vergas el mesana, llamése de
corbeta, calificativo que ha subsistido hasta el presente.

Si la ex-“Comercio de Lima” tuvo mds o menos caflones
cuando se la construyd y merecid, en consecuencia, el nombre
de fragata o de corbeta, es cosa que todavia ignoramos aunque
sospechamos fuera lo primero. Pero, como Iluego de su incor-
poracion a la escuadra argentina estuvo armada con mas de 28
caflones, no habrda error alguno en nombrarla fragata, denomi-
nacién que hoy se aviene, por otro lado, con el tipo de su arbo-
ladura. Finalmente, asi la nombraba el propio almirante Brown
en documentos agregados al informe (?).

Dimensiones principales.

Atendiendo al desplazamiento y numero de cubiertas; capa-
cidad de montar hasta 36 cafiones; personal asignado y época
de construccion, las dimensiones principales de esta nave debieron
ser las correspondientes al tipo patron denunciado en el libro de
Scanlan que les asigna:

Eslora 143 pies de Burgos
Manga 35 pies 6 pulgadas de Burgos.
Puntal 17 pies 6 pulgadas de Burgos;

que guardan entre si las proporciones casi igual a 4 y

casi igual a 8 generales en la construccion naval en el lapso

de tiempo comprendido entre 1780 y 1830.
Calculando con esos datos el desplazamiento en rosca de la

nave y sumandole los pesos

correspondientes a la artilleria, arboladura, anclas, viveres para
un mes, proyectiles, personal, etc. se llega al desplazamiento de
430 toneladas que la documentacion le atribuye.

Tipo y dimensiones de la arboladura.

El mismo libro a que nos hemos referido, nos permite esta-
blecer la altura y secciones de los palos y vergas. Partiendo de
las dimensiones adoptadas para un buque de construccion espa-
fiola destinado a montar 40 cafiones, llegamos a la confeccion de
la siguiente planilla:

Palo MAaYOT....c..coviriiiiirinicicc e 80’
Verga mayor 68'6”
Mastelero de gavia..........c.ceeveueueeerreecnierereenneeeeeeenes 45’ 6”
Mastelero de juanete mayor .........oceeeveeeerereeenenrecenne 33
Verga de Gavia.....cooeeeeerieieeniniecinieierecse e 54’ 6”

(2) “Haviendo estado ayer Abordo de la fragata Comercio de Lima
la reconosi y halle ser la mejor embarcacion que se presenta para la
actual guerra etc.". W. Brown.



Verga de juanete Mayor........c.coeveeevereerererineerereneeeeneeneneens 36°
Verga de sobre juanete... 23’
Palo de trinquete.........cc.eovverieieiieneeeeeeeeee e 72’
Verga de trinquete.........o.eeeeeeeuerieeeeeeinieieeneeeeeeeeeeeeene 61’
Mastelero de velacho.. 40’ 6”
Verga de velacho............... 49’
Mastelero de juanete de proa. 30°
Palo de mesana.................. 55°6”
Pico de mesana. 33
VIZA SECA..c.uevinienieeietiitciiete st ettt 45’ 6”
Mastelero de sobre mesana..............cccoeeeicuriciinecinenens 32°6”
Verga de sobre mesana............. 36’
Mastelero de juanete de mesana.. 24'
Verga de juanete de mesana.. 26’
Palo de bauprés..........ccceuen. 53'6”
Botalon de foque o de bauprés.. 33
Verga de cebadera .. .......cccovet ceveviniceninniccneceneeeene 47
Verga de sobre cebadera..........cooerverieineieineneieieerenan 32’ 6”
El diametro de la seccion transversal era:

Palos MAYOTES....c.cevirieieiieieiieireeee et 33”
Palos de trinquete y mesana.. 30”
Masteleros mayores........... 25”
Masteleros de velacho....... 19”7
Mastelero de juanete mayor.. 14”
VErgas MAYOTES. .....cveveuereireerieeneeneeeeeteeeneseeseeeesessesseneenes 14”
Botalones de alas y rastreras...........oceceeereeeereenecneneennas 127
Botalon de foque........c.ooevveiienenieiiineneeeee 18”

Los palos debieron fijarse perpendicularmente al plano de
cubierta, o sea en candela, y asentarse: el palo mayor, entre
el centro de la cubierta y los 7/12 de la eslora; el trinquete,
por los 2/12 de la aludida dimension lineal y el mesana, por los
9/12 contando de proa o por Jos 3/12 computados desdo la. popa
Como lo establece la planilla de las dimensiones do la arboladura,
contaba el buque con vergas mayores, de gavia, de juanetes y
de sobres; una reducida botavara y un enorme botalon de bau-
prés con verga de cebadera.

Tanto del guarnimiento de los palos como el de las cofas,
crucetas y jarcia firme, se prepararan por separado algunos cro-
quis tendientes a facilitar la tarea completa de la reconstrucciéon
de la arboladura y velamen.

Cubierta alta y medias cubiertas del
castillo y alcazar.

Sobre lo que ahora Illamariamos cubierta alta, y en la época
a que nos referimos segunda cubierta, estaban asentadas —res-

pectivamente a proa y popa— las medias cubiertas del castillo y
del alcazar.

Castillo de proa, frontén y beques.

El castillo comenzaba a tres y medio metros del palo mayor
por donde estaba el canto proel de la escotilla de la aguada y
terminaba en el frontdbn o mamparo que limitaba la parte cubierta



de mas a proa del buque. En la figura vése al tal fronton des-
cansando sobre la cubierta superior. A esa pequefia superficie
triangular de mas a proa del frontdon, se llegaba por dos portas
laterales al bauprés y se la dotaba, generalmente, de red y baran-
dilla para auxiliar a la gente obligada, a acudir a los beques de
esas inmediaciones. Estos no eran otra cosa que simples made-
ros agujereados echados a uno y otro costado del tajamar.

El aspecto del fronton y parte de mas a proa del buque, ha
sido representado previas discusiones que omitimos ahora en todo
su detalle. Las representaciones pictoricas de la “25 de Mayo”
y buques similares a éste, pueden catalogarse en dos grupos defi-
nidos : el tipo adoptado por De Martillo y el tipo de Murature.

La aludida contradiccion reside en el corte de la proa,. Los
cuadros del insigne De Martino que muestran a la “25 de Mayo”
en Quilmes, denuncian una proa corrida hasta el caperol, sin fron-
ton ni beques, no asi Murature, en la “escuadra argentina frente
a Montevideo” u otros pintores cual Somellera, Malharro, César
Silveyra etc., en distintas telas que representan proas correspon-
dientes a naves con frontdon y beques que, segun Scanlan, existian
en los buques salidos de los astilleros espafioles. En cambio, en los
cortes de la popa, coinciden, en general, todos los autores.

Resumiendo, pues, nuestro punto de vista, diremos que: la
proa de la nave capitana de Brown, debe ser del tipo que
muestran los cuadros de Murature y Malharro asi como debe
adoptarse, para la construccion del espejo de popa, lo exhi-
bido por De Martino en varias de sus telas y principalmente en
la que representa a la “Hércules” en persecucion de “La Mer-
curio” (1) después del combate de Montevideo el afio 1814. Y eso,
por las dos razones siguientes: porque media la asercion de Mu-
flos de que, para la confeccion de ese cuadro, tuvo el marino
italiano los planos de las mismas naves y ademas, porque desean-
do representarse una nave de construccion espafiola nada mas
logico que copiar un buque de su tipo, época, y hasta funciones.

Es de hacer constar, finalmente, que Don Alejandro Mura-
ture que mantuvo con el almirante Brown, hasta su muerte, inti-
ma amistad debid conocer en detalle a la nave que representaba.
De su veracidad podemos dar esta prueba: de todos los que pin-
taron la “25 de Mayo” sb6lo ¢l ha representado las baterias de
la misma con el nimero total de cafiones develado por la docu-
mentacion paleografica.

Como es visible en las pinturas aceptadas como documen-
tales, el buque carecia de mascaron de proa, no usado en cons-
trucciones de la escasa importancia de nuestra historica y modesta
capitana, que apenas debié ostentar las molduras por entonces
en boga que hemos trazado.

En las portas que dijimos existian lateralmente al bauprés,

(I) Es de notarse la similitud existente entre la popa de ese cuadro
y la que representa a la “25 de Mayo”- atacando a la ‘‘Emperatriz”.
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acostumbraban a montarse dos cafiones o miras de proa. Los ele-
mentos de juicio a nuestro alcance nos dicen que la “25 de Ma-
yo” mno contd con artilleria emplazada a proa, tal vez porque Ila
disposicion de las piezas proeles montadas sobre la cubierta supe-
rior pudieran dispararse en caza, o bien, ser factible el traslado
a tal lugar de las mas proximas.

Debajo de la cubierta debieron alojar contramaestre y los
tres guardianes y, en la parte de mas a popa, asentarse la cocina
o fogdn del buque.

Combés.

El espacio comprendido entro el castillo y las proximidades
del palo mayor, era abierto en su parte superior, por cierto no
muy considerable. Entre dicho «castillo y el alcdzar —o sea el
combés— debieron existir dos puentes o pasillos laterales entonces
denominados pasamanos destinados a permitir el paso entre la
media cubierta de proa a la de popa y que constituia, ademas,
el techo de las batayolas en esa parte de la nave.

Amurada, portas y batayolas.

La amurada, corrida a lo largo de toda la cubierta alta, se
interrumpia por la presencia de las 24 portas de la artillerfa —11
por banda y dos a popa Las portas de esta bateria y las
inferiores no se correspondian cual lo aconsejaba, la mayor resis-
tencia del costado y la atenuacion de las molestias inherentes a
los disparos .

Aceptando como exacto el numero de seis caflones por banda
en la bateria baja que el cuadro de Murature revela y de media
eslora —o sea 21 metros— la parte de costado artillada, resultara
que, entre centro de pieza y pieza, debieron mediar 3 '2 metros.
Ello dice, por otro lado, que si se quiere restaurar la parte ocu-
pada por dos cafiones debera disponerse de cinco metros lineales
de costado.

A fin de resguardar al personal de las baterias del efecto de
la fusileria enemiga, acostumbrabase —desde mucho tiempo atras
—a construir las consabidas batayolas donde se guardaban las
camas, efectos de la tripulacion y gran cantidad de jarcia tro-
trozadas.

Propaos y mesas de guarnicion.

Lateralmente a los palos, deben verse: las mesas de guarni-
cién, una por banda, y algo a popa de su palo, los denominados
propaos formados por trozos de tablon grueso taladrados para
alojar las cabillas correspondientes a la jarcia de labor tal cual
los representan los arquedlogos para esa época.
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Rueda de timén, bombas y portalon.

La rueda de timéon, de gran didmetro, manejada por dos
hombros indistintamente desde la toldilla o desde el alcazar, adu-
jaba en su eje horizontal los guardines de cadena que atrave-
saban la cubierta por unas cajeras con poleas. Dichos guardi-
nes se unian a la barra del timén que se deslizaba sobre una
telera o corredera de forma de arco que ocupaba todo el ancho
del techo de la santa barbara, lugar inmediatamente inferior a
la cubierta alta donde estaban los alojamientos principales de
Janave.

Mas a proa, por ambas bandas del palo mayor, deberan ver-
se las dos bombas de cuerpo de madera.

En cuanto al portalon, que por referencias sabemos poseyo
el buque, debio hallarse en el alcazar y lo constituiria una sim-
ple plataforma que tal vez hiciera de porta - rebatible en la que
se apoyaba una escala suspendida por un arbotante.

Cubierta del alcazar, bovedilla, limera y jardines.

La cubierta del alcazar cuyo techo era la toldilla, comenza-
ba, cual antes dijimos, algo a popa del palo mayor y terminaba
en la parte superior de los montantes de la bovedilla o espejo de
popa, dando lugar a la formacion de la chupeta, o espacio cu-
bierto destinado a cémaras y camarotes. La parte superior de la
bovedilla presentaba, exteriormente, el aspecto de un plano lige-
ramente lanzado. Su canto superior, o coronamiento, se apartaba
de la vertical de la cubierta alrededor de 60 centimetros y de-
bieron igualmente existir 6 6 8 gambotas o tirantes alterando la
superficie del espejo de popa. Entre los dos centrales se forma-
ba la limera.

De la misma manera que supusimos sencilla y sobria la parte
de proa, podemos aceptar careciera la de popa de esas tallas y
decoraciones florales que hicieron merecer en los lujosos navios
del Siglo XVIII el nombre de jardines, galas que estuvieron muy
lejos de poseer los buques armados de nuestra naciente Marina,
de suyo modestos, cosa que no debe por cierto avergonzarnos
sino, por el contrario, enorgullecemos, ya que con ellos se reali-
zaron cumplidamente los designios de nuestra nacionalidad.

Por esas vecindades estarian los demasiado poéticamente de-
nominados jardines de popa, destinados a la Plana Mayor, apro-
vechando la aludida inclinacion del espejo de popa. Una parte
central, debi6 ser destinada al Comandante y otra lateral a los
Oficiales.

En cuanto a la limera, apenas visible en el esquicio que
exhibe media popa de nuestro buque, tenia por objeto permitir
el pasaje de la barra del timén. La altura de esta ultima pieza,
forrada en cobre y rescatada del fondo del rio, es de 4,60 metros
de altura, elemento que basta para determinar el lugar preciso
en que debid practicarse el pasaje antes citado.
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Alojamientos de la cubierta alta.

Debajo de la cubierta del alcdzar estaban, como hemos dicho,
los alojamientos altos: camaras y camarotes de los Oficiales de
mayor jerarquia.

Como en las relaciones de la Comisaria General de Marina
se aludo a una cédmara y a una antecamara, cabe la logica supo-
sicion de considerar una a continuacion de la otra.

Para penetrar a ellas, desde el exterior, se utilizarian los dos
pasillos laterales que sabemos existian. Prolongabase, de tal suer-
te, la bateria alta compuesta en total, como ya dijimos, de 11
cafiones por banda y las dos miras de popa.

La altura de los alojamientos o espacio existente entre la
cubierta alta y la de toldilla era, en los buques de su tipo, de
seis pies o sea un metro ochenta. Ambas camaras contaban, se-
gin fundadamente suponemos, escaso moblaje y debieron exhi-
bir modestisimo aspecto. La primera, o del Almirante, poseia una
mesa angosta de forma rectangular y largo no mayor de 3 va-
ras, pues tal es la dimension de la carpeta de paflo con que se
la proveyd en 1826 a su armamento e incorporacion a la Es-
cuadra Argentina.

Hacianle compafiia hasta seis sillas que se remitieron “de
asiento de madera” pero que debid forrar de cuero el carpintero
de a bordo ya que ese articulo se le proveydo a estar a las cons-
tancias de la Comisaria General de Marina que obran en el le-
gajo de la Comision.

La dimension de la tal mesa nos hace sospechar que la
camara era muy reducida y, en consecuencia, contar con un ca-
marote volante interior a e¢lla donde, ademas de la cucheta, ha-
bria cabida para el lavabo y ropero del Almirante que bien pue-
de ser parecido —sino el mismo— al depositado en nuestro Mu-
seo Historico Nacional.

Adosados a los mamparos, debieron igualmente encontrarse
los “dos candeleros’” —remitidos con un nimero igual para la
otra camara— destinados a mejorar las condiciones luminosas
de la antigua fragata de la carrera al Pacifico ascendida, por
segunda vez, a la condicion de Capitana de una Escuadra en
operaciones de guerra. Y por ultimo, una alacena de mamparo
en la cual, al decir del Mayordomo del “Belgrano” en los pa-
peles reproducidos por Ramos Mexia, guardaba el Almirante los
adminiculos de barro para el té, el queso, vino de Madeira y
aquellos “cakes” y “puddings” a que era tan afecto.

Sobre la mesa, y retenida por pesos forrados de cuero o
pafio, se extenderia la carta ndutica del Rio de la Plata y un
compas de puntas del cargo del Piloto con los cuales realizaria
el jefe de la escuadra las lucubraciones inherentes a sus opera-
ciones navales (1).

(I) Apéndice documental, pag. II: “Una carta del Rio”.
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Como la “25 de Mayo”, ademas de almirante, tenia coman-
dante a su bordo, debid existir un alojamiento para este ultimo.
Las condiciones precarias de los que correspondian a los oficia-
les, nos inclinan a sospechar que este se beneficiaria un poco de
su grado alojando en la cémara principal en donde, previamente,
estableciése alguna division de emergencia a base de lona o de
cortinas cual se estilaba en la época.

La “ante-camara”, o sea el lugar destinado para alojamiento
de los oficiales, debié encontrarse a proa de la camara y en ella
se daria alojamiento a los oficiales mas graduados. Estos, dor-
mirian sobre cojines o en camarotes construidos por sus inme-
diaciones mediante las mismas aludidas divisiones volantes. Para
ellos debieron ser las 8 sillas de “lona y tijera” —de facil esti-
va— puestas a bordo segun hemos comprobado.

Hospital de sangre.

Sobre la mesa de esa camara sacaria a relucir el Cirujano
Browne, los dias de combate, su caja de cirugia extendiendo sus
hilas para la proxima “culebreada” en lona humana y, ademas,
algunas tijeras, vendas y cabezales provistas por el celo de Don
Benito Goyena, otro ex-piloto diplomado en la Escuela Nautica
portefia en 1802, a la sazon jefe de la Comisaria General de Ma-
rina.

Contra el asta del pabellon de popa es posible existiera una
construccion de emergencia para alojamiento de los pilotos. Los
dibujos o pintura en nuestro poder no la denuncian; de ahi su
ausencia en el modelo a confeccionarse.

Portas de popa.

Como las constancias sobre la artilleria de a bordo estable-
cen que la “25 de Mayo” contd con dos miras de bronce para
combatir en retirada, justo es se practiquen, en el espejo de
popa, sus correspondientes portas —una por banda—. Cumple,
sin embargo, dejar constancia que las representaciones pictori-
cascas no la muestran pero, atento a su irrefutable presencia a
bordo, debemos darle ubicaciéon. De cémo debieron ser estas por-
tas informaremos al hablar del servicio de la artilleria en la es-
cuadra de Brown.

Escotillas de cubierta alta.

El pasaje entre la cubierta alta y la baja se efectuaba me-
diante tres escotillas. Una, a proa del palo trinquete, se deno-
minaba de los cables y contaba con una brazola algo elevada, la
cual, en su parte de proa, tenia practicada un agujero para el
paso del calabrote del ancla. Tal escotilla daba entrada, como
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se comprendera, a lo que hoy denominariamos caja de cadenas.
La segunda, denominada escotilla mayor en la cubierta alta y de
la aguada en la baja, estaba situada por la parte de proa del
palo de este nombre y disponia de dos escalas dispuestas en
forma de poder subir o bajar contemporaneamente y, la tercera
o de santabarbara, con so6lo una escala que ascendia mirando a
proa, situada por la cara proel del palo de mesana.

La escotilla de los cables y la de santabarbara eran construi-
das en cuadro de dos pies y medio de lado; la escotilla mayor
media tres y medio pies en la direccion de crujia y algo menos
en la de través.

Cabrestantes.

A fin de ser usados en las maniobras de fuerza —levar an-
clas, izar masteleros de gavia o vergas mayores— contaban los
buques de su tipo dos cabrestantes: el mayor, a los 3/5 del espa-
cio existente entre el palo de ese nombre y el mesana, y el de
proa, entre el trinquete y el fogon.

En verdad de expresion, dos eran los ejes y cuatro los ca-
brestantes o tamboretes propiamente dichos; dos en la cubierta
alta y dos en la inmediata inferior.

El didmetro maximo del tamborete, entonces denominado
sombrero o cabeza, tenia tantas pulgadas como pies la manga del
buque en la cuaderna maestra, es decir, alrededor de 90 centi-
metros. Los de la otra cubierta soélo contaban 2/3 de esa di-
mension lineal.

En las figuras son visibles: las boca-barra o alojamientos
de las barras o espeques y los maderos longitudinalmente colo-
cados o guarda-infantes. El ancho mayor de los guarda-infantes
era de un pie y disminuia a medida que se alejaba del centro;
las boca-barras estaban situadas a 1 metro 25 de la cubierta
con el objeto de que la gente pudiera hacer fuerza ayudandose
con el pecho.

El numero de espeques estaria comprendido entre 6 y 9;
el largo de los mismos de 2mt. 50 y debieron trabajar en cada
uno de ellos, cuatro o cinco hombres.

Embarcaciones menores.

Atendiendo al tipo y desplazamiento, la “25 de Mayo” debid
poseer: lancha, dos botes y una falta. La primera para la fae-
nas de anclas y embarco de materiales; los botes, para el ser-
vicio general del buque y la falta destinada ni uso exclusivo del
Almirante. Todas esas embarcaciones menores, demas esta de-
cirlo, pertrechadas para navegar a vela y remo. Los botes debie-
ron tener sus pescantes en la toldilla; la lancha en la popa y la
falua, izada por cualquiera de los pescantes, tendria sus calzos
sobre la cubierta de toldilla. En el combate de Quilmes, las tres
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primeras embarcaciones estaban tan acribilladas por las balas,
que el Almirante Brown no pudo embarcarse en ninguna de
ellas para trasladarse al “Republica” y en esa circunstancia,
hubo de echarse mano de la falia que Carranza dice era un “cai-
que austriaco” abandonado luego del aludido trasbordo y en-
tregado por un paisano a la autoridad maritima de la Ensenada.

La iconografia de la nave confirma la asercion ante-dicha.

Cubierta baja.

Maniobra de anclas, escobenes y bitas.

El hallazgo de las anclas de la historica nave y las relacio-
nes existentes nos evitan entrar en disquisiciones sobre las mis-
mas. El ancla mayor o fornaresa tenia 3,25 mts. de cafa, 1,25
mts. de brazo y 460 kgs. de peso;, la menor, 1,60 mts. de ca-
fia, 0,70 de brazo y 71 kgs. de peso. Los cepos de las citadas
anclas eran de madera y existen las constancias de su provision
asi como el de los 4 sunchos que unian los dos maderos que lo
formaban.

Para su maniobra contaba: el cabrestante de la cubierta
baja, gatas horizontales para suspenderlas asi como bozas de
cadena para las ufias y bitas —de las del tipo de travesia— para
abozar su orinque.

Los escobenes eran de almohada de plomo con un reborde
de madera dura de seccion semi-eliptica. Su forma era circular
y de 17 a 18 pulgadas de diametro. El centro del escoben que-
daba en la prolongacion de la linea media de las portas de la
bateria baja.

En cuanto a las bitas, eran unos maderos de seccion cua-
drada con sus cantos o aristas rebajadas, perpendicularmente co-
locados y asentados sobre el plan de la nave. Debieron existir
dos unidos por un tirante horizontal.

Sollado y pasadizo de combate.

La parte de la segunda cubierta comprendida entre la roda
y el palo mayor, constituia, el amplio sollado donde dormia gran
parte de la tripulacion. Lateralmente al mismo estaba el deno-
minado callejon o pasadizo de combate, es decir, un corredor de
cuatro pies de ancho donde se montaba la bateria baja consti-
tuida por los cafiones de mayor peso.

El mencionado pasadizo, tenia por objeto facilitar las comu-
nicaciones y el transporte de proyectiles entre las chazas per-
mitiendo asi mismo la inspeccion y reparacion de esos lugares
en caso de ser daflados por la artilleria enemiga . Tenian allf
su puesto ademds de los artilleros al servicio de esas piezas, los
carpinteros y calafates.
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La, apariencia de callejon la daban una sucesion de puntales
cuya finalidad no era otra que reforzar a la cubierta alta donde
se montaron 24 piezas de artilleria.

La bondad de una bateria dependia, en buena parte, de la
mayor altura del batiporte o distancia existente entre la flota-
cion y el extremo inferior de la porta. Y dicen los manuales de
construccion naval de entonces, que cuando tal exigencia se cum-
plia y resultaba posible hacer uso de la artilleria con un poco
de mar, se afirmaba que el buque poseia una bateria hermosa.
En caso contrario se la calificaba de ahogada.

Es cosa probada que se debi6 a la primera condicion el
que el Almirante decidiera su compra por parte del Estado y
que la hiciera nave capitana de su escuadra a pesar de saberla
vieja y de calado un tanto excesivo para maniobrar en las aguas
del rio.

Portas de la bateria baja.

En cuanto a las portas de los cafiones fueron de forma
cuadrangular; la distancia entre la cubierta y el canto inferior
de la porta de cerca de 80 centimetros, dato este necesario para
la reconstruccion de las cureias.

El croquis que representamos muestra: la porta propiamente
dicha, los listones guarda-aguas, guardines para facilitar la ope-
racion de zallar la porta, la denominada porta luz de un pie
en cuadro —con el fin de iluminar y ventilar la bateria baja y
los cancamos destinados a asegurar la posicion de cerrada de la
citada porta.

Santa-barbara y alojamientos de la cubierta baja.

En la parte de popa de la cubierta baja se encontraba la san-
ta-barbara y en ella alojaban el contador, cirujano, condestables
y oficiales menos graduados. Hacia la parte mas proxima al
palo mayor, debid estar el alojamiento del Maestro de Viveres.
Sobre el techo de la aludida santa-barbara corria, cual va ex-
pusimos, la barra del timon.

Escotillas de la cubierta baja.

La cubierta baja contaba con las escotillas que enumeramos
segin orden de colocacion de proa a popa, a saber: la del con-
tramaestre, por la cara de popa del palo trinquete; la del pan,
por la cara de popa del mayor; la de viveres, entre el cabrestan-
te mayor y el del pan; la del pafol de podlvora, a popa de la car-
linga del mesana y la del condestable, casi a tocar el codaste.
Como se observard, la existencia de este pafiol aislaba a la santa-
barbara. de los efectos de 1a artilleria enemiga.

Dichas escotillas se cubrian con sus enjaretados de madera
con excepcion de la de la pdlvora que poseia travesaiios de hie-
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rro con planchas de plomo por su cara superior y cueros fréseos
encima, cosa que las relaciones de lo provisto confirman. A esta,
escotilla se la mantenia constantemente cerrada y con candado.

Compartimientos bajo la flotacién.

Debajo de la cubierta inferior y por encima de los planos
del buque, se hallaba la bodega dividida con mamparos a los
efectos de dar lugar a los distintos pafoles que acabamos de
nombrar.

A lo largo de la bodega y en la parte central iban, de tramo
en tramo, las cajas de balas con su fondo protegido por materias
blandas —mantas, velas viejas, cabulleria, etc— con el propodsito
de evitar el efecto de la caida de los proyectiles en su embarque.
Esas cajas se dividian segin calibres para facilitar el aprovisio-
namiento de los cafiones.

Estos detalles internos, por lo mismo que no serdn visibles
en el modelo, deben ser en nuestro concepto representados grafi-
camente en cuadros para no defraudar la logica curiosidad de
los espectadores. De ahi la prolijidad de las presentes des-
cripciones .

Exteriormente y por ambas bandas de roda y codaste, se
colocaran los consabidos numeros de calado, romanos, de plo-
mo estampado y altura de 6 pulgadas.

Parte II1

Servicio de la artilleria.

Jefes de pieza y de bateria.

A juzgar por las listas de revista que de la “25 de Mayo”
se conservan, cada una de las piezas tenia por jefe “un artille-
ro de preferencia” secundado por soldados, grumetes o marineros
que no tuvieran puesto en la maniobra. El jefe inmediato de
la artilleria era el condestable, persona a quien las reglamen-
taciones entonces vigentes asignaban una mision de gran im-
portancia. Por lo expresado en las memorias de Somellera, al-
guien, de mayor jerarquia que el artillero de preferencia, tenia
la direccion de lo que podriamos Illamar ahora una bateria o
conjunto de dos o mas cafiones, pues ¢él —entonces guardiama-
rina— nos dice desempefiaba tal cargo a bordo del bergantin
“General Rondeau”.

Tipos de cafiones usados.

Los cafiones usados, y que por cierto pueden ser nuevamente
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pertrechados, eran, en términos generales, la “gonada” y la “ca-
rronada”. La primera de esas piezas se caracterizaba por su
gran largo en relaciéon al didmetro interno del tubo, lo que lo
permitia, a igualdad de calibre con la carronada, imprimir a sus
proyectiles mayor velocidad inicial y, en consecuencia, darles
mas alcance. La carronada, en cambio, disponia a su favor de
las ventajas derivadas de un calibre superior y de requerir poco
espacio, asunto éste de importancia en buques de escaso despla-
zamiento cual se sabe fue la capitana argentina y todos los bu-
ques subordinados.

La carronada pesaba la tercera parte de una gonada de su
calibre y sus gruesas bragas les impedian casi el retroceso. Su
maniobra y servicio en combate exigia 3 hombres, mientras en las
gonadas alcanzaba a 4 y casi estda demas decir que su precision ora
también menor en aquéllas.

Hacia fines del siglo XVIII las carronadas se construian de
hierro, pues el bronce resultaba no solamente caro sino de poca
duracion. La “25 de Mayo” so6lo llegd a contar con dos cafio-
nes de bronce que fueron montados a popa.

Como es visible en la figura, la carronada ora un cafiéon
corto, asentado generalmente sobre una solera.

Las gonadas se montaban en curefias, siendo sus dispositi-
vos distintos a los de las carronadas, segin mas adelanto ve-
remos .

Manejo de la artilleria.

Los cafiones disponian en su contera de una anilla en que
se colocaban los aparejos, con los firmes al costado do las por-
tas por donde sus bocas asomaban al exterior.

Los aparejos que acabamos de mencionar, servian tanto para
el movimiento en direccion de los caflones, como para colocarlos
en bateria o frenar el retroceso producido a raiz del disparo.
La punteria en elevacion se efectuaba con intervencion de al-
mohadones y “cufias” de punteria graduadas, que se introdu-
cian en la parte de testera con ayuda de espeques.

Para comunicar el fuego al saquete, alojado en la parte
interior posterior del tubo, o sea “fogon”, disponian do un
agujero u “oido”, que recibia una especie de “estopin”, for-
mado con sebo y polvora fina, destinado a conducir la Ilama
que produciria la deflagracion de la carga, vecina al proyectil.

El fuego se llevaba al oido por medio de la llamada ‘“cuerda-
mecha” o simplemente “mecha”, trozo de cafiamo retorcido, con
un mango en uno de sus extremos. Las citadas mechas se man-
tenian encendidas durante el combate de la manera que mas ade-
lante exponemos.

Para cargar el cafion por primera vez, separabanle de Ila
porta o ‘“chaza” mediante espeques. En esa situacion, se le in-
troducia sucesivamente, y claro que por su boca, saquete y pro-



Esbozos para la reconstruccion de la ex-capitana argentina

Gonada montada sobre curefia y pernechada tal cual se su-
pone estaban esas piezas en la “25 de Mayo"

La vista superior muestra como debi6 ser la “25 de Mayo” y cual
fue la disposicion de sus cubiertas y baterias. Abajo en angulo
izquierdo: corte transversal del casco ; en el derecho se han repre-

sentado semi-popa y semi-proa de la fragata

(Dibujos de Z. C. de Ratto)



19

yectil, volviéndosele a su anterior posicion y, previa la interpo-
sicion de cuflas que hacian las veces de “alza”, quedaba en
condiciones de ser disparado. Efectuado esto ultimo, el cafdon
retrocedia un trecho, quedando nuevamente presentado para ser
cargado, cosa que no era posible practicar sin antes haber en-
friado con agua y secado interiormente la pieza. Para realizar
esas dos operaciones las baterias estaban provistas de tinas de
agua, baquetas “rascadoras” 'y “sacatrapos” 'y, para llevar a
su puesto el proyectil, de “atacadores”.

Proyectiles empleados.

Los proyectiles existentes en la escuadra, variaban con la
finalidad perseguida. Los habia “huecos”, con cargas explosi-
vas o mixtos incendiarios, los cuales poseian, como es de presu-
mir, gran poder destructor, ocurriendo que sus impactos produ-
cian averias irregulares dificiles de tapar con los consabidos “ta-
pabalazos” o maderos de diametro igual al de los proyectiles
ordinarios en uso —material, por cierto, de antemano prepara-
do—; los habia “enrojecidos”, destinados a producir incendios
y que no eran otra cosa que proyectiles soélidos o comunes, ca-
lentados al rojo en la fragua; “palanquetas”, también denomi-
nadas “balas enramadas” o “acollaradas”, consistentes en pro-
yectiles menores unidos por cadenas o barras de hierro que se
comportaban en el aire a manera de boleadoras y se les emplea-
ban para desarbolar, balas sélidas, para destruir costados; “ta-
rros de metralla”, cargados con trozos de hierro o piedra, con
los cuales se causaban principalmente bajas al enemigo; ‘“gra-
nadas”, o balas huecas rellenas de municiones, con igual propo-
sito, v finalmente, agotada la existencia de pafioles y chilleras,
arrojabase cualquier pedazo de metal, cual ocurri6 en el com-
bate de Monte Santiago, en que el “Republica” disparé hasta
el ultimo eslabon de su cadena de ancla.

El peso de los proyectiles macizos daba, como es sabido,
calificativo al cafion. Asi una pieza de 24 era aquella que dis-
paraba balas esféricas de tal peso en libras. El diametro interno
del tubo que las arrojaba era de 5 pulgadas, equivalente a 12 %
centimetros y el maximo de perforacion en la madera de 2 !4 pies
a distancia de 150 metros. El alcance maximo denunciado pa-
reci» ser de 1.000 metros. El proyectil de 32 libras, de que dis-
ponia el enemigo, tenia una penetracion doble al mayor de los
usados en la escuadra, argumento que claramente explica el por
qué Brown trataba de obrar sorpresivamente contra algunas de
las naves imperiales, cual la “Emperatriz”.

Los proyectiles, a los que en la época se les llama siempre
“balas”, colocabanse en “baleros”, especie de jaulas de hierro
que hacian las veces de nuestras actuales “chilleras”. En de-
fecto de tales dispositivos, sabese que nuestros buques usaban,
muy frecuentemente, tinas aseguradas en cubierta mediante ta-
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eos clavados en ella para impedirles todo movimiento y ya diji-
mos en el capitulo anterior, que la provision de proyectiles se
facilitaba mediante la existencia de cajas de balas.

Accesorios de la artilleria.

Entre los accesorios del cargo de artilleria liemos encontra-
do en las relaciones del Parque: ‘“agujas” para mantener expe-
dito el oido de los cafiones después de cada disparo, y ‘“punzo-
nes” para dejarlos libres una vez obstruidos. Cuando se deci-
dia el abandono de artilleria imponiase “clavarla”, es decir, in-
troducirle un clavo en el oido a golpes de maza o de martillo,
a fin de impedir, o dilatar en su defecto, su utilizacion por parte
del enemigo. Dicha operacion, practicada por el enemigo en el
Juncal, obligo a Brown a solicitar barrenos para ponerlos en uso
nuevamente.

Las “cuerdas-mechas” se colocaban encendidas y colgando
de las tapas agujeradas de los barriles. Dichas mechas eran de
caflamo desengrasado e impregnado en nitro, y ardian consu-
miéndose dentro del barril a razéon de 3 centimetros por hora.
Los aludidos barriles, aproximadamente de 40 a 50 centimetros
de altura, contenian arena humeda en su interior para limitar
el consumo de mechas asi como impedir incendios y servirle
de lastre.

Para el transporte de la podlvora se proveian saquetes de
cuero, preparandose a bordo los de tela para cargar las piezas.
Sabido es que en algunas oportunidades, condestable y artilleros
hubieron de destrozar sus ropas a ese efecto. Los tales saquetes
se confeccionaban de forma conica, introduciéndolos de modo
que su menor superficie quedara vecina al oido. El peso de la
polvora empleada en la artilleria de la nave que motiva estas
aportaciones, resultaba de 4, 2 y 1 libra para proyectiles, res-
pectivamente, de 16, 12 y 10 libras de peso.

Las relaciones de abastecimiento de artilleria que tenemos
a la vista para redactar estas noticias, denuncian la existencia
de “estopineras” para guardar los estopines que se alojaban
en el oido, asi corno “chifles” para el mantenimiento de la pdl-
vora fina que hacia las veces de aquéllos.

Ademas de los barriles para guardar las mechas que se
proveian a lo que parece, de uno para onda dos cafiones— los
habia para contener el agua necesaria al lavado de los tubos in-
ternos de las piezas luego de cada disparo y otras para que be-
biera la gente y se. refrescara después de cada andanada, en que
un humo denso y acre envolvia por algunos minutos totalmen-
te al buque. Obvio es decir que ademas de cafiones disponian
las naves de armamento portatil, consistente en pistolas, fusiles,
chuzos, sables y hachas de abordaje.

Cureiias de gonadas y carronadas.

A fin de completar la vision de detalle que ha de permi-
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tirnos llenar con ¢éxito nuestro cometido, describiremos lo que
eran en la época las curefias de gonadas y carronadas construi-
das en Espafia, de donde se sabe provenia no solamente Ia
“25 de Mayo” sino gran parte de la artilleria de los restantes
buques de la escuadra de Brown obtenidos como botin de gue-
rra cuando la rendicion de la plaza de Montevideo el afio 1814.

En términos generales, las cureflas navales eran mas cor.
tas y reforzadas que las usadas en tierra por exigirlo asi cual
ya expresamos, la falta de espacio que es regla a bordo.

Las partes de una curefia de gonada son: las gualderas o
maderos laterales verticalmente dispuestos con respecto a la cu-
bierta; el orificio practicado en la parte alta de la gualdera, es
decir, la mufionera en la que asientan los mufiones del tubo. El
soporte de la pieza se hacia mediante 4 escaletas o tablones hori-
zontal mente colocados, de ellos el inferior o telerébn era de 5
a 6 pulgadas de espesor y permitia el paso de dos ejes de sec-
cion cuadrangular que encajaban en las ruedas aseguradas con
un perno o chaveta.

Las 4 ruedas eran construidas de tablones gruesos con una
gruera en su centro para el paso de los extremos de los ejes.
Las delanteras resultaban algo mayores que las traseras y en
las caras de una y otras acostumbrabase embutir unas arandelas
de hierro clavadas a la madera .

A fin de ofrecer una superficie que permitiera elevar la
boca de la gonada se utilizaban ‘“banquetas”, o sea un trozo de
tablon en cuya parte trasera se aseguraba un zoquete cuadrado
y en su delantera los rebajos para pasaje del perno de trave-
sia. Sobre la banqueta iban las cufias de punteria que tenian
la mision de elevar la pieza y dar distancia al cafion. Dichas
rufias eran de forma trapezoidal.

Las curefias de las carronadas resultaban mas simples. Su
montaje se reducia a dos planos, el inferior o solera y el supe-
rior o corredera con un rebajo longitudinal o acanaladura para
asiento del cafion.

La solera formaba plano con el batiporte bajo y se fijaba
a la cubierta mediante pernos. El retroceso de la curefia era
absorbido parte por la braga, parte por la cubierta. Los mo-
vimientos en azimut se facilitaban por el roce suave de las dos
superficies ya citadas.

Zafarrancho de combate.

Se llamaba a puesto de combate al toque de pifanos y tam-
bores, que la gente contestaba con prolongados hurras, acudien-
do prestamente a sus puestos. Si se juzgaba que habia tiempo
para iniciar el fuego, se repartia a las tripulaciones una racion
doble de cana, a fin de estimularlas a la accion. Ya en sus pues-
tos, los jefes de pieza revisaban “bragueros” y “palanquines”;
constataban que estuviera seco y en condiciones el fogén; pasa-
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base a la superficie de los cafiones una estopa enaceitada, veri-
ficandose se hallaran a mano y en buena forma: mechas, agu-
jas, punzones, rascadores y atacadores. Cumplido esto, dabase
parte de listo al condestable, quien en tanto habia ordenado al
pafiolero las providencias necesarias para la entrega de la mu-
nicion, de acuerdo con las practicas de a bordo, a falta de ins-
trucciones mas precisas del comando.

Si existia posibilidad de abordaje, se mantenia a las seccio-
nes, con sus correspondientes armas, ocultas de la vista del ad-
versario. En caso de no requerirse esos servicios, el personal
aludido reforzaba el peloton de fusileros, colocandose detras de
la amurada para hacer, fuego, o contribuir con su brazo al trans-
porte de los proyectiles.

Desde que se reputaba inminente el choque, los jefes de pie-
za preparaban el estopin en el oido y tomaban la mecha, sacu-
diéndola de vez en cuando para quitarle la ceniza. No poco tra-
bajo tenia en esos momentos ¢l contramaestre, en razén al gran
nimero de maniobras que se ejecutaban y a las averias a produ-
cirse en velamen y cabuyeria. Para repararlas prestamente cuan-
do llegara el caso, tenianse listos sobre cubierta cantidad de es-
trobos, motoneria y algunas velas y perchas de repuesto, ade-
mas, claro estd, de buenos gavieros para subir a un lugar cual-
quiera de la arboladura, asi como fuertes marineros o guardianes
destinados a tirar los garfios que acoderaban las naves conten-
doras, para saltar al abordaje si asi se disponia.

Parte IV

El servicio de senales.

Personal del cargo.

Atendiendo a las practicas de la época y a los antecedentes
por nosotros estudiados, cuando Brown inicid6 sus operaciones
navales contra el poder realista en el Plata el Servicio de Se-
fiales estaba a cargo de pilotos secundados por timoneles. En
este punto, al igual que en otros ya comprobados, seguianse las
prescripciones organicas de la armada espafiola, en la que esta-
ban familiarizados los ministros de guerra y marina que pu-
sieron en vigencia disposiciones reglamentarias de ese pais por
la sencilla razén de haberse iniciado oficiales en ella.

Siendo asi, es indudable que incumbia a pilotos y pilotines
el cargo de las banderas y faroles de sefales. En tales tareas
cooperaban, claro esta, los timoneles y, a falta de éstos, hom-
bres de la confianza de los pilotos elegidos entre los de menor
fuerza y edad de las clases de marineria pero instruidos espe-
cialmente para el caso. Esta prescripcion obedecia a la necesi-
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dad de no privar de gente de fuerza a los servicios mas rudos
de la maniobra.

Referente al numero de personas afectadas a tal servicio
suponemos debid ser parecido al mantenido en la escuadrilla de
Brown en la guerra de la independencia. En ese periodo, las
naves subordinadas tenian a su bordo 2 6 3 pilotos y pilotines,
a excepcion de la "Hércules”, donde arbolaba su insignia el co-
modoro antes nombrado y la “Belfast” de Russel, segundo en
el mando, cada una de las cuales disponia de 4 pilotines y pilo-
tos e igual cantidad de timoneles. Aun teniendo en cuenta el
servicio del timén —gobernado en combate por un “piloto-prac-
tico o leman” o por un timonel de confianza en su defecto— se
ve que era posible atender con el resto del personal del cargo
y sin otros auxiliares, el servicio de sefiales.

Hemos echado mano de tales consideraciones porque en el
periodo en que. se llevaban a cabo las operaciones contra el Bra-
sil desaparece la denominacion de timoneles en las listas de re-
vista o estados, pero, claro estd, no ocurre lo propio con sus
funciones, que desempefiaran los marineros de primera.

Caédigos de seiiales del periodo de Brown.

Dos son los codigos de sefiales que se conservan de la época
de Brown. Uno, el depositado en el Archivo General de la Na-
cibn —ejemplar perteneciente a Alzogaray— en uso durante la
guerra con el Brasil que debe ser el mismo que tuvo Brown a
bordo de la “25 de Mayo”; el otro, existente en el Museo Na-
val —ejemplar perteneciente al ex comodoro Somellera— debid
hallarse en vigencia por el afo 1845 a juzgar por los nombres
de los buques a los que en el mismo se asignan caracteristicas.
El primero, estd escrito en inglés por mano del mismo almiran-
te y el otro en espafiol, siendo muy semejante al primero en
cuanto al significado de sus sefiales, no asi a los colores de sus
banderas que resultaban, bajo todo concepto, inferiores al an-
terior .

En lo que sigue intentaremos poner de relieve mediante un
ligero analisis de los codigos, los designios de nuestro almiran-
te —tan personal en todos sus actos— viendo en esas sefa-
les (!) y significados asentados por él un algo de su psicologia;
estudio que consideramos necesario para desentrafiar sus condi-
ciones de jefe naval.

El codigo en si, aparece dividido en tres secciones: la pri-
mera, contiene las sefiales que deben ser hechas por el almirante

(1) Las banderas del codigo a que nos referimos, cuya reconstruc-
cion es facil realizar, son en total 30, asi compuestas: 10 numerales, 2
substituias, 11 caracteristicas de buques de la escuadra y, las 7 restantes,
sefliales de una bandera (afirmativa, negativa, telegrafica, indicativa, nu-
mérica, etc.). Los colores de las banderas son: blanco, amarillo, rojo
y azul, siendo las formas de las denominadas cuadra, corneta, gallarde-
te, etc. El nimero de las sefales del codigo es de 467.
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a los buques a sus Ordenes; la segunda, las contestaciones del
mismo y las sefales dirigidas a éste o a un jefe superior por los
comandantes subordinados, y la tercera la constituye una especie
de vocabulario telegrafico con sefales de cuatro banderas. Fi-
nalmente, cabe observar la existencia de una pagina que contie-
ne unos dibujos con el dispositivo y significado de las senales
nocturnas consistentes en combinaciones de dos, tres, o cuatro
luces

Método de seialacion

El procedimiento para sefalar consistia en envergar las ban-
deras numéricas correspondientes a la comunicacion deseada, re-
gistrada en el codigo. Entrando en éste con el nimero de la se-
fial avistada, se la descifraba.

Luces en los penoles cuyo significado
era: “Atacar al enemigo.”

Cabe agregar que mediante la suma de determinadas uni-
dades conocidas de antemano resultaba posible alterar el signi-
ficado de las sefales, precaucion de importancia para el supues-
to de que el enemigo tuviera copia del codigo en uso.

Aunque las sefiales no seguian agrupaciones determinadas,
el ordenamiento de las mismas guarda cierta logica que facilita
el manejo del cddigo. Asi, aludiendo ahora a la version espafio-
la, por razones obvias, encontramos sucesivamente: sefiales de
levar, de navegacion, posicion, maniobra, evoluciones, combate,
desembarco, remolque, reconocimiento, entradas a puerto, sumi-
nistro de viveres o repuestos, etc.

A riesgo de pecar por exceso, daremos a conocer el espiritu
de tales sefiales. Las de levar, por ejemplo, son las generales y
corrientes: “prepararse para dar la vela”, “suspender la segun-
da ancla”, “ponerse a pique”, “hacerse a la vela”; aumentar,
mantener o disminuir la vela; virar — “juntos” o en “suce-



Jefes navales vinculados a la historia de la “25 de Mayo*

Capitan Espora,
comandante de la “25 de Mayo ", ligado a
las mayores glorias de la misma.

Comodoro Somellera
que actuo en la guerra contra el Imperio y a
quien se deben las memorias que hacen luz so-
bre las practicas navales de la época.

Capitan Rosales,
que mandando la “Rio” la defendi6 heroica-
mente en su ultimo combate y quien en su
testamento pidio que su cuerpo se fondeara
junto al casco de la “25 de Mayo" .

Comodoro Murature,
que conociod y pinto a la capitana argentina y
acompaiio al almirante Brown en sus tltimos
momentos.

(Segun retratos existentes en el Museo Historico Nacional)
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sion”—, pasar al habla del jefe, seguir sus movimientos o sepa-
rarse de la escuadra, repetir mediante los consabidos buques
repetidores, Jas sefiales a las naves mas alejadas; ocupar posicio-
nes segin rumbo y distancia a un determinado buque ; navegar
con luces ocultas y la precaucion de una especie de lista pasada
a la escuadra previa la sefial: “cuente la escuadra contestando
con la sefal numérica” y, caso de comprobarse la presencia de
extrafios, la inmediata de “buque o buques enemigos a la vista”.

Las de caza comprendian, en total, alrededor de 12 senales
y la lectura de Jas mismas nos revela el proceso de una operacion
de esa clase. La primera de ellas dice en efecto: “Dar caza al
rumbo indicado” y se complementaba con otras que contenian
disposiciones tendientes a asegurar que el buque a destacarse
podia, previa bordada o corrida, dar alcance al adversario. Com-
probado esto, en forma experimental, recién correspondia la auto-
rizacion de destacarse del grueso de la escuadra alejandose ‘“una
milla cada vez que se repita la sefal” hasta ordenarse su sepa-
racion o disponerse, segin el caso, su incorporacién mediante una
sefial de “posicion”.

Alrededor de noventa sefiales traducen oOrdenes y previsiones
para el combate. Tales, las que indican: “un buque enemigo a la
vista”, “manténgase a la vista para servir de guia a la escuadra”
y la de “prepararse para el combate”.

Del estudio de esta parte del codigo dedicense las posibles
formaciones, a saber: en linea de batalla “cerrada” o ‘“separa-
da” (linea de frente con mayor o menor intervalo entre los bu-
ques) ; linea sobre “estribor”, ‘“babor”, “proa” o “popa” (linea
de fila a formarse sobre el buque que ocupa la posicion aludida)
y en dos o tres “columnas” (vale decir, mas de una linea de fila)
y, como consecuencia logica de los principios bésicos de la tactica
naval de entonces, las consabidas de “ganar” o “conservar” el
barlovento y combatir al enemigo desde tal posicion.

Es igualmente de interés consignar las sefiales de indole
general que muestran previsiones no por naturales menos impor-
tantes, como las que trasuntan las siguientes:: “las tripulacio-
nes tienen lugar de comer” (sic) ; “los comandantes de cada
escuadra deben dirigir la suya”; “ataque al enemigo de mas
cerca”; “romper la linea enemiga”; ‘“haga empefio a inutilizar
los palos del enemigo”; “prepararse a abordar”; etc., que no sin
emocién leemos escrito en inglés por el mismo Almirante en el
ejemplar de Alzogaray, el cual, es sabido, dominaba ese idioma,
pero que nosotros damos traducido siguiendo la version castella-
na de Somellera.

Cosa curiosa, reveladora de un rasgo predominante en el
viejo luchador: no existe entre sus 467 sefiales una sola que
contemple la posibilidad de una derrota! Lo demas: ataques a
convoyes del adversario, marinamiento de las naves que hubieran
arriado su pabellon, ordenes al buque hospital, auxilio a los que
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estuvieran en peligro; destruccion, abandono o custodia de presas,
seflales de rumbo, etc., estan bien presentes en ese documento
vocero de uno de los mas interesantes aspectos de la personali-
dad naval de Brown digna del mayor conocimiento.

Mas adelante —sefiales niimero 169 en adelante en la version
espafiola— vendran otras disposiciones relativas a remolques, des-
embarcos de tropas, operaciones con embarcaciones menores y
hasta una serie de 8 6 10 que son, a nuestro entender, la mayor
revelacion de esas amarillentas hojas del cédigo que analizamos
y sobre cuyo significado deben meditar los que solo suponen a
Brown un marino valiente y buen peleador pero ajeno, tal vez, a
las exigencias tacticas y organicas de su época. Nos referimos
a la sefial nimero 245 de Ja version inglesa equivalente a la 271
de la traducida en el de Somellera, que textualmente dice: “El
almirante se propone hacer ejercicio con la escuadra evolucio-
nando” seguida de otras que disponen ejercicios de cafion, armas
chicas, sable y lanzas.

Tales sefiales, que podrian suponerse una simple copia de
codigos extranjeros ajenos en consecuencia de la mentalidad del
almirante Brown, son por el contrario, fruto de su guerra naval,
como que contemplan problemas y lugares geograficos que nos
son propios (operaciones a realizarse en Martin Garcia, La Colo-
nia, Montevideo, etc.) que les dan originalidad evidenciando, en
el mdas desfavorable de los casos, una adaptacién tan inteligente
que basta, en todos los tiempos, para prestigiar a quienes las
aceptan e imponen.

La sefial de la izquierda, bandera blanca
y cruz azul y bandera de fajas azul y blan-
ca, indica: “atacar al enemitfo”“. La de la
derecha, banderas: azul, blanca y roja; ro-
ja, blanca y azul y blanca y cruz azul
significa: “mi buque esta listo para el
combate".

Antes de terminar con esta somera revision de un servicio
de tanta importancia en el mando naval, agregaremos que, ade-
mas de las sefiales recogidas por los cddigos de Brown, debieron
existir otras preparadas en oportunidad de algunas batallas por-
que, muchas de las citadas en partes o memorias dignas de fe,
no aparecen en la letra de aquellas a que nos hemos referido,
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a menos de que se hubieran hecho mediante el uso del llamado
vocabulario telegrafico.

Por lo expuesto creemos, pues, de verdadera conveniencia,
restaurar las banderas de sefiales de su codigo —guardadas en
aquellas cajas con teleras en su tapa, los dias de combate, debajo
de la media cubierta del alcazar— para que ellas luzcan en sus
inmediaciones ya que esas policromas lanillas tradujeron su pen-
samiento en momentos de apremio. Y de la misma manera, sus
banderas de combate, bauprés y gallardete que en los palos de
sus naves capitanas, y principalmente la heroica ‘25 de Mayo”,
transmitian sus Ordenes o atestiguaban su presencia cuando era
suya la responsabilidad de la accion y dependian de él los desti-
nos de nuestra patria .

Parte V
La rutina de a bordo.

Servicio de guardia.

El oficial de servicio, estando el buque al ancla, era el en-
cargado del cumplimiento del horario asi como de la seguridad
de aquél y de la disciplina de la gente; en navegacion, de Ia
maniobra y buen mantenimiento del aparejo.

En tiempo de guerra, el servicio de guardia duraba cuatro
horas, ya sea en puerto o en navegacion. Cuando esto ultimo
ocurria, el oficial de servicio permanecia a lo largo de la cu-
bierta por la parte de barlovento y, preferentemente, en la tol-
dilla, desde donde es visible el aparejo. Su atributo era, mas
que el anteojo usado por capitanes y pilotos, el megafono o boci-
na con que ordenaba las maniobras de viva voz. En sus funcio-
nes le secundaba un ayudante de servicio —generalmente “ofi-
cial aventurero”, guardiamarina o aspirante— encargado de la
vigilancia de la banda de sotavento.

En razon a la pronunciada escora con que navegaban las
unidades de la escuadra —de por si reducidas, con preponde-
rancia de velas de cuchillo y elevadas amuradas para protec-
cion de la artilleria— resultaba que, en condiciones de fuerte
viento y mar, el aludido ayudante permanecia con pie y parte
de las piernas dentro del agua.

La campana, donde el timonel picaba las medias horas que
iban trascurriendo de cada cuarto, anunciaba durante el dia el
relevo del personal de servicio. Para las guardias nocturnas
tales advertencias eran precedidas por visitas del timonel de
guardia, quien, provisto de una linterna velada debajo de su in-
faltable capote de lona, se entregaba a la tarea de llamar a los
relevos aventurandose en esa laboriosa incursion por sollados
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y lugares cubiertos, donde pisar una pierna o brazo resultaba el
menor accidente de la biisqueda.

Con la octava media campanada del tercer cuarto — o sea
las doce de la noche— los guardianes iniciaban sus pitadas lla-
mando a cubierta a los “entrantes” a fin de pasarles lista y ha-
cerles algunas advertencias circunstanciales. Y era en esos pri-
meros minutos de la media noche cuando mas nitidamente se
oian los taloneos de la gente sobre cubierta.,, cargando o cazando
pafio, cambiando de amuras o recalando algin mastelero, ya
que se sumaban entonces a la premiosa actividad de los que se
iban, las frescas energias de los que se iniciaban en el cuarto.

Resultaban también esas las horas propicias a las confiden-
cias de marineros y artilleros. Aquéllos, vigilando de rabillo de
ojo una braza o escota; éstos, recostados en las proximidades de
la pieza de guardia, echando a escondidas profundos suspiros
pora la boquilla de su pipa resguardada por el hueco de ambas
manos de la “mecha” y “chifle” penduleando al “cascabel”.

La diaria faena.

La diana, precursora del nuevo dia, acostumbraba a anun-
ciarse a los alegres sones de pifano y tambor con intermedios
durante los cuales lucian uno y otro, alternativamente solos, sus
habilidades musicales, causando, el primero, la alegria de esco-
ceses ¢ irlandeses, y el segundo la de los criollos, siempre mas
afectos al ruido de Ja caja.

Inmediatamente, echabase a correr por mangueras el agua,
unas veces turbia y dulce del rio; otras, la verdosa y salada del
mar, ufanandose los marineros, a mas y mejor, en esas ruidosas
abluciones que empiezan por la boca y terminan, no impor-
ta el frio reinante, con la inversion del recipiente sobre el torso
desnudo. Cumplido esto, el guardian de servicio dejaba oir las
tres pitadas llamando a “grog” con cierto gozoso retintin a ma-
nera de remate. Dicha formacion, como es sabido, la presencia-
ban contador y oficial de servicio preocupados de poner coto a
las demasias de los afectos a empinar el codo, asunto, por otro
lado, dificil de evitar en absoluto, pues no faltaba quien pagara
a un compafiero con un buche de cafa depositada en oculto re-
cipiente, alguna apuesta o favor recibido en la vispera.

A las ocho, hora en que el baldeo estaba terminado, mos-
trabanse los oficiales en cubierta de “casaca”, asi como los guar-
diamarinas de “chaqueta bien abrochada”.

A continuacion, los dias de buen tiempo, ocupabase la gente
en esos menesteres tan necesarios a bordo y que, desde tiempo
inmemorial, han contribuido a acrecentar la reputacion de los
buenos en el oficio: la costura y loneria. Entonces, sentados so-
bre cubierta, veianse marineros que relingaban una vela, guar-
nian un montén de rabiza o hacian una pifia de barrilete; arti-
lleros, preocupados en confeccionar bragas para sus cafiones;
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tropa embarcada, entregada de lleno a la limpieza de armas blan-
cas y de chispa, con todo lo cual se convertia el buque “desde
el palo mayor a proa, en un activo taller”, al exacto decir del
ex comodoro Somellera, que hizo como guardiamarina, el aflo
1827, 1a campaiia del bergantin “General Rondeau”.

En aquellos buques donde servian guardiamarinas o aspiran-
tes, acostumbrabase ponerlos durante un tiempo bajo las Odrdenes
de los contramaestres a fin de hacerles realizar algunas faenas
marineras que contribuyeran a enterarlos de los secretos de la
profesion. En tales oportunidades, libres de sus chaquetas y
arremangadas las camisas, empuflaban la maceta para precintar
algin cabo que les dejaba las manos manchadas de alquitran
porque, dice nuestro autorizado informante, “los comandantes
querian que los oficiales, en defecto de escuela de este arte,
conociesen practicamente lo que debieran mandar hacer” (!). De
la misma manera intervenian en los ejercicios de cafion y en la
maniobra del buque; esto Ultimo bajo el contralor del propio
comandante.

Rancho, cafia y distracciones dominicales.

La comida presentaba esos altos y bajos propios del estado
del mar y del contenido de la despensa. Lo corriente era que
se les diera —en platos de duelas— una especie de guiso de
carne salada con papas y galleta picada, someramente aderezada
con aceite, comida que algunos veces finalizaba con un poco de
queso o dulce de guayaba puesto de moda durante los afios de
guerra contra el Imperio en razén a la frecuencia de los apresa-
mientos de naves de su bandera realizados por los corsarios.

El mismo Somellera nos ha dicho que los domingos y jueves
se hacian los honores a lo que nosotros suponemos un pariente
cercano del “plum-pudding”, de preparacion de “emergencia”
y se daba a las tripulaciones una buena cantidad de café, t¢ o
mate cocido que ellos “estivaban” a fuerza de sopas de galleta
a fin de disminuir un tanto la presion dental, mientras se hacia
algo de esa prosaica musica a que parecen aficionados todavia
tan buena parte de los mortales. Cuando el tiempo era malo
y dificil en consecuencia el mantenimiento de los tachos en sus
hornallas, so6lo se repartia café, compensandole a la gente la
diferencia mediante una racidon extra de cafa. Esos mismos
dias, el comandante pasaba inspeccion al entrepuente y luego
los oficiales revisaban las bolsas de la tripulacion, a lo que su-
ponemos, para comprobar cuanto era lo que tenian en ellas que
no les correspondia. De tarde, previa lectura de las leyes pe-
nales, se santificaba la fiesta concediéndose descanso a las tri-
pulaciones que gustaban dedicarse a la gimnasia, juegos de fuer-
za, luchas cuerpo a cuerpo o asaltos de boxeo y donde el con-
tramaestre oficiaba de juez unico e inapelable.

(1) Memorias de Somellera.
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Caida de la tarde y concepto de la higiene.

Antes de la caida de la tarde, los gavieros precedidos por
los “capitanes de tope” subian a la arboladura para recorrer
las jarcias firmes y de labor, dando cuenta de las novedades,
estos, al oficial de servicio, y aquellos al contramaestre.

En los primeros tiempos de su entrenamiento a bordo, gasta-
rian los criollos esa negativa arrogancia del mareado: gacha la
cabeza, las manos acariciando el abdomen por debajo del pan-
talon, los hombros buscando para recostarse la proximidad de la
amurada o del propao.

Referente al concepto que de la higiene se tenia, es inte-
resante recordar que, ademas de los castigos corrientes pres-
criptos por los reglamentos, existia una practica a ese respecto
elocuente: la de castigar a los sucios con mano de hierro. So-
mellera nos ha citado al respecto el caso de un soldado que, por
haber aparecido con parasitos, “fu¢ desnudado sobre la serviola,
y se la frotd el cuerpo con escobilla quedando tan limpio como
sus armas”.

Toque de silencio.

A las ocho de la noche se tocaba silencio y se apagaban las
luces con excepcion de la bitdcora, encendida y velada desde la
puesta del sol a objeto de no quitar visibilidad a vigias, timone-
les y guardianes, asi como para sustraerse de la vista de un
posible enemigo. Poco después de esa hora, la gente marinen
se mecia en sus hamacas y los soldados hacian lo propio, menos
muellemente, sobre el suelo del sollado o de la propia cubierta .

Navegando en las aguas del rio, falto casi en absoluto de
balizas y buenas cartas, era de rigor el mantenimiento constan-
te del servicio de sonda. Cuando la profundidad era de consi-
deracion acostumbrabase a escalonar, por ambas bandas a proa,
centro y popa, sondadores que recibian de mano en mano la
sondaleza para determinar la profundidad sin poner el buque
a pairo.

Régimen de licencia.

No debi6 ser envidiable el régimen de licencia de la gente
durante el largo periodo que dur6 el bloqueo en que era de ele-
mental precaucion retener a bordo a las tripulaciones ante el
caso de un ataque de sorpresa. Por lo que hemos leido estamos
en condiciones de afirmar que oficiales y tropa carecian casi
en absoluto de permiso para bajar a tierra y que se permitia
visitas de mujeres a bordo por espacio de 48 horas. Carranza,
en su obra, nos ha documentado la presencia de cinco de aqué-
llas en el combate de Monte Santiago donde secundaron a sus
hombres haciendo “cadena de proyectiles” y Caillet-Bois el caso
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de un comandante que en las luchas del periodo de Rosas, llevaba
alrededor de afo y medio sin bajar a tierra.

Algunos servicios especiales.

Por su rol eventual eran singularmente importantes las fun-
ciones correspondientes a los carpinteros, principalmente en los
cruceros practicados por buques armados en corso. Aquéllos,
no so6lo tenian intervencion en todo lo relativo a las reparaciones
del buque —donde la madera, planchas de plomo, clavos y esto-
peroles es constituian casi el Unico material en uso— sino que oficia-
ban de censores permanentes en la apreciacion de la calidad y
vida probable de las naves, asi como de “verdugo”, por asi de-
cirlo, de muchos de los cascos apresados.

Cuando carecian de valor en razébn de su mal estado o bien
cuando no era posible mandarlos a los puertos de presas —Pata-
gones o rio Salado— por falta de cabos de presa o tripulantes,
el carpintero abria en su cala, a golpes de hacha, dos o tres rum-
bos que terminaban con la vida de las naves apresadas. En otras
oportunidades, servian de depdsitos de prisioneros tomados en
otras tantas presas y dejados al arbitrio soberano del mar. En-
tonces, el “maestro” se limitaba a picar los palos por su fo-
gonadura dejandoles lo imprescindible para mantenerse hasta que
una nave los remolcara hasta el puerto vecino.

Uniformes usados

A los seis meses de iniciarse las operaciones navales de
Brown contra la escuadra espafiola de Montevideo, el Ministro
de Guerra y Marina don Francisco Javier de Viana (') refrendo
un decreto.—fecha 3 de octubre de 1814— del Director Supremo
don Gervasio Antonio de Posadas, estableciendo el primer uni-
forme correspondiente a los oficiales de la armada. Constituia
aquel en “una casaca azul, chaleco blanco, bota, sable o espada,
negro y sombrero armado sin galén con escarapela nacional”,
nal”.

En fecha 5 de agosto de 1826 el Presidente Rivadavia por
decreto refrendado por su Ministro de Guerra y Marina (?) el ge-
neral Carlos de Alvear, efectu6 sus primeras modificaciones de
acuerdo con el siguiente texto dispositivo: “casaca azul, bota,
cuello y solapa celeste o blanco, cabos dorados”. Las divisas
hasta Subteniente iguales a las del ejército. “Los pilotos usaran

(1) El ex-capitan de fragata que secundd6 a Malaspina a bordo de
la “Descubierta” y ocup6 la cartera de guerra y marina en el primer P. E.

2) El general Alvear abandoné el Ministerio de Guerra para iniciar
las  operaciones terrestres correspondiendo al general de la Cruz desempe-
flar esa cartera. La actuacion de este ex - piloto fue 1til a la nacionalidad
como que desempefid, en tres gobiernos distintos, la cartera de guerra y
marina.



32

—dice el decreto— un ancla bordada en cada lado del cuello;
los cirujanos una hoja de laurel bordada en cuello y botas; los
contadores el mismo distintivo bordado en plata; los pilotines
una sardineta bordada de oro al cuello”

En cuanto a la tripulacion, no debe extranarse el que care-
ciera de uniforme y se vistieran en consecuencia con ropas Civi-
les los marineros y de soldados apenas una parte de los que ser-
vian como tropa de guarnicion, puesto que en la marina inglesa,
periodo de Nelson —dice Wilkinson— se ignoraba toda unifor-
midad. Mas adelante, operaciones de Brown contra la escuadra
de Rivera, estd documentado se proveia a la gente ‘“chiripa, pon-
cho” y demds prendas en uso del hombre de nuestros campos (1).

El uniforme que ahora mostramos (2) es una reproduccion del
perteneciente al almirante Brown en la ultima parte de su vida,
existente en nuestro Museo Histérico Nacional y con ¢él el cata-
lejo y espada usados por el mismo. La espada fuéle regalada
por el comodoro inglés Ramsay, su gran admirador y amigo de
la causa argentina desde que era teniente de navio a bordo de
una corbeta de estacion en el Plata el afio de 1810. Dos suyas,
en cambio, le fueron obsequiadas: al comandante King después
del combate del 24 de mayo frente a Montevideo y a Mariano
Cordero por su actuacion en Costa Brava.

(1) T. Caillet - Bois.— "Los marinos de la dictadura”, en el Boletin
del Centro Naval.

?2) Por razones obvias, el autor alude a un nimero mayor de ilus-
traciones que las que ahora se reproducen. De desear seria, en consecuen-
cia, una publicacion especial y total en tema que tanto interés ha desper-
tado.



Concepto de tolerancias
en el examen de aptitud
para los pilotos aviadores

Por el Dr. Julio V. d’Oliveira Eatéves (1)
Jefe del laboratorio de la armada para el examen de aptitudes
Meédico del Hospital Nacional de alienados

Ex-Profesor del Instituto Psicotécnico de Seleccion y Orientacion Profesional

Citar el vocablo “tolerancias”, cuando se trata de examenes
de aptitud para el ingreso a la aviacion como piloto, es no sdlo
abrir una engorrosa discusion, sino también, inquietar a los espi-
ritus que se dicen prudentes.

Para convencerse de lo dicho basta revisar la historia de los
episodios que en congresos, comisiones, etc., ha provocado el tema
desde 1919 a la fecha.

No falta quien haya recurrido al argumento muy respetable,
pero en absoluto ajeno al problema, do los derechos adquiridos por
los héroes en los gloriosos campos de batalla para tener para con
ellos las “tolerancias” que justificaban tan honrosa situacion.

Este ejemplo destaca el enorme error en que se vivia respecto
a los problemas de la seleccion profesional. Consideramos necesa-
rio que todo seleccionador tenga un concepto claro y preciso de lo
que se debe entender por “tolerancia” en los exdmenes de ap-
titud.

Para ello se debe considerar el vocablo en su significado, con
un. criterio psicotécnico.

Nos asiste en esto caso la misma razébn que con toda amplitud
expusimos al hablar del concepto de aptitud profesional, motivo
por el que no insistiremos ahora.

So6lo diremos, para tranquilizar a quienes se previenen en
contra del concento cuando se aborda el tema de las “toleran-
cias”, que en nuestra tesis el vocablo ‘“tolerancias” no significa
“disimulo de contraindicaciones" ni “condescendencia”, ni
“complacencia”, ni mucho menos “la moneda” con que se pre-
tenda pagar servicios que en forma alguna son negociables sin des-

(1) Comunicacion presentada a la Primera Conferencia Nacional de Aviacion.
Cordoba 1933.
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naturalizarlos en su calidad honrosa.

Aceptar y practicar el concepto de las tolerancias en medi-
cina de aviacion es, mas que conveniente, necesario.

La organizacion cientifica del trabajo impone, como condi-
cién indiscutible entre muchas otras, que la pieza humana este en
funcion dentro de su mayor y mejor rendimiento.

Al decir mayor y mejor, no sblo queremos especificar canti-
dad y calidad de la producciéon, sino también, y esto es tan im-
portante como lo recién dicho, conveniencia social de la produc-
cion.

Estos enunciados simples y concisos comprenden complejos
problemas, de insospechada solucion ni bien se falta a las leyes
de organizacion cientifica del trabajo.

Expresion de estos criterios y respondiendo a estos fines,
debe ser el significado del vocablo “tolerancias”, cuando se em-
plea en las definiciones que corresponden a los problemas de la
aptitud profesional.

Entenderlo de esta manera y en estos casos, es adaptar la
pieza humana al oOptimo de eficiencia en todo sentido en funcién
del trabajo.

Fundo el criterio de tolerancias en un hecho biologico irre-
mediable, inevitable; el de la evolucion del ser humano.

Un candidato a piloto, o un piloto segin el caso, de 20 a 25
aflos de edad por regla, general, tiene una capacidad fisica y fun-
cional que no tendra ya a los 35 afios.

Admitir lo contrario es aceptar el estatismo de los fendomenos
biologicos, y nadie se atreveria a ello.

No le queda. si es piloto, ni el socorrido argumento de la com-
pensaciéon que a tal o cual déficit pueda darle “la conciencia pro-
fesional adquirida”.

Asi es, porque las pruebas de resistencia fisica, de adaptacion
somatica y fisioldgica que imponen los vuelos de altura, la acro-
bacia, etc., no las va a ir a buscar en su conciencia profesional,
sino en las cualidades exclusivas de la juventud perdida.

Esta limitacion natural y fatal de condiciones del piloto, en
el orden fisico, ¢impone entonces al seleccionador la declaracion
de inutilidad de aquél, como unica solucion al no ser globalmente
apto para la actividad de vuelo?

De ninguna manera.

La division del trabajo contiene la solucion.

Frente a las modificaciones que va experimentando la pieza
humana con la edad, estan las diferentes fases en que se puede
descomponer una labor, en su aspecto global.

La pieza humana en sus caracteristicas fisicas y funcionales,
debe adaptarse a las exigencias del trabajo, “como la llave a la
cerradura”.

Seleccionado el hombre, -calificado y clasificado, segun sus
caracteristicas, debe ser colocado segin su momento en la faz del
trabajo que le corresponde.
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La combinacion y descomposicion del trabajo, el trabajo co-
lectivo y el individual, es decir, tipos y formas de trabajo, contri-
buyen a resolver el problema.

El productor insuficiente o nulo, el consumidor mas que pro-
ductor, etc., que tan graves desequilibrios sociales han traido por
su gravitacion en la vida econdémica, pueden merced a estos prin-
cipios variar fundamentalmente su posicion y rol en el consorcio
de la vida en comun.

Estos conceptos han permitido levantar el nivel moral y so-
cial de muchos negados por obra del destino.

Prueba irrefutable de lo dicho la tenemos en los EE. UU.
de Norteamérica en donde, con justo orgullo de hombre civiliza-
do. he visto a idiotas profundos, que son los seres humanos sin
mas aspecto de tales que la forma, bastarse a si mismos y hasta a
terceros, dedicados a labores adaptables a sus reducidisimas con-
diciones, con un rendimiento que dudo fuera mejor en otros hom-
bres normales, dadas las condiciones psicologicas de la labor y las
leyes de esta naturaleza que rigen a la misma.

Ello no hubiera sido posible sin los conceptos psicotécnicos
de descomposiciéon y combinacién del trabajo, regidos por el cri-
terio de las tolerancias.

Pero si alguna duda queda aun en el animo de los que no
admiten las tolerancias en los exdmenes de aptitud para pilotos
de aviacién, bastard con llamarlos a la meditacion que les plan-
tean las siguientes preguntas: (No han declarado aptos a pilotos
de 22 a 35 anos? jHan sido idénticos los resultados de todos los
examenes? ;Como explican algunos de los que tanto combaten a
las tolerancias en el examen de aptitud para piloto, los diagnos-
ticos que luego formulan de “aptitud limitada, parcial, transito-
ria, etc.”? ;No serd que estan aplicando el criterio de las toleran-
cias sin saberlo?

El hecho de la evolucion bioldgica no nos puede imponer la
aceptacion de un criterio que vaya en contra de los principios
fundamentales de la “seguridad de vida”.

Bien garantido este principio, cabe entonces hacer intervenir
el concepto de las tolerancias, a fin de ajustar la pieza humana a
las mejores condiciones de trabajo para ella y la sociedad.

Predomina en este caso el concepto del valor del individuo
que lo creemos 16gico y razonable.

La sociedad es un ente insensible, a cuyo perfeccionamiento
debemos dedicarnos en beneficio total del individuo, que es el ente
sensible.

Los que nos preocupamos de la organizacion del trabajo en
forma cientifica, desde el punto de vista de la pieza humana, ex-
plicamos asi el por qué la conservacion y conveniencia de la mis-
ma es lo primero que sostenemos en la complejidad de problemas
que crea esta organizacion.

Pero el tema es amplio, seductor y aGn virgen en muchos
radios de accion, todo lo que nos impone, frente a la reduccion
del sector que queremos tratar, cierta restriccion en la exposicion,
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que de no hacerlo asi nos llevaria a la confusion de conceptos.

Para aplicar el concepto de las tolerancias en nuestro caso es
necesario:

1° Admitir que las tareas del personal aerondutico, como pi-
lotos, no es uUnica, ni global, ni idéntica en todas su faces o perio-
dos de la labor.

2° Admitido que la funciéon del vuelo y de las auxiliares al
mismo, como trabajo, pueden tener diferentes faces, periodos,
cada uno de los cuales tiene a su vez exigencias y caracteristicas
de trabajo propio dentro de la labor global, que no los tienen
otros periodos, ajustar los examenes de seleccion a las exigencias
do cada uno de estos periodos con el fin de poder poner en fun-
cion en cada uno de ellos al hombre mas conveniente.

Advierto que este concepto, aunque semejante, no es igual al
de especializacion de funciones, en el que también cabe el con-
cepto de tolerancias, pero ya con mayor rigor y a otro fin.

Un ejemplo aclarard. No debe ser lo mismo para un psicotéc-
nico decir “este examinado es mas conveniente para volar como
piloto, piloto afectado a comunicaciones, jefe de fuerzas aéreas,
etc.” que el decir, este piloto es apto para “especializarse en caza
y este otro no”.

En el primer caso se aplica el criterio de tolerancias como
nosotros lo aceptamos en esta comunicacion, es decir con valor
positivo.

En el segundo caso, el no responder a una determinada espe-
cializacion, so6lo le “toleramos” que carezca de extraordinarias
condiciones, excepcionales en la generalidad de los examinados.

3° Aceptar que cada edad, y digo edad por tomar una causa
mas general, tiene su actividad de vuelo mas conveniente.

4° Tener presente en forma categorica, que el concepto de
tolerancias no puede en manera alguna vulnerar los principios
que garanten a la conveniencia social en el ejercicio de la labor.

5° Que en cambio debe ser proscripto para los examenes de
ingreso, y solo en caso de extrema necesidad, por razones obvias
podria convenir frente a una demanda imperiosa de pilotos.

Coincide el concepto de tolerancias que sostenemos con el de
aptitud profesional que expusimos ya, complementandose ambos
en forma tal que el resultado practico es la duracion en la activi-
dad profesional de los pilotos, con resultados eficientes desde su
ingreso basta una edad limite, que no la fija por cierto el momen-
to cronoldégico de un determinado ntmero de afios vividos, sino
el de su peligroso rendimiento o inutilidad en la conveniencia.

Anima a este criterio un principio que responde a un inne-
gable bien social, cual es el de que todos sus elementos, dentro de
sus posibilidades, contribuyan a nivelar al maximo las necesida-
des de produccion frente a las exigencias del consumo social.

Un grafico acompafiado de una somera explicacion aclarard,
en lo posible, el criterio que sostenemos.

Al hablar de aptitud profesional sostuvimos, en contra de
ideas dominantes, que no era un estado estatico. Que evoluciona
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con la edad de la persona. De ello puede deducirse que cada edad
tiene su aptitud, aun dentro de una misma labor general.

A su vez una labor tiene, descompuesta en cada una de sus
procesos parciales, exigencias diferentes para cada uno de esos
procesos.

Estas exigencias que caracterizan a esas ‘“labores subsidia-
rias” — dirlamos — son las que permiten ir adaptando al hombre
en el conjunto de la labor global.

Sin pretender que el grafico sea la fiel expresion de la des.
composicion de la labor del piloto, como actividad de vuelo —
por lo que desde ya acepto cualquier rectificacion, en beneficio
do la fidelidad del ejemplo —; y si en cambio como un eficiente
ejemplo didéctico, podremos comprobar con ¢él, cudl es el concepto
do méaximo rendimiento.

Tornando como base la division en la actividad de vuelos, del

manual titulado “La Fuerza Aérea", que sirve de texto en la es-
cuela tactica de Laugley Field, Virginia (EE. UU.), comproba-
mos, con la elasticidad que a todo esquematismo corresponde en
estos problemas, debido a la naturaleza de los mismos, que de no
intervenir una causa extrafia a la vida normal del piloto que al-
tere las condiciones de su aptitud profesional, la actividad de vue-
los del mismo abarca 30 afios de servicio.

Bien sé el escepticismo con que recibiran esta utdpica aspira-
cion los que conocen el desarrollo de la aviacion hasta hoy.

No me preocupa su incredulidad, porque me la explico facil-
mente. Ademas, mucho me cuido en mi labor, de no confundir las
fantasias, que quien mas o quien menos acaricia en su imagina-
cion, con las realidades de la vida.

Son de muy reciente data las conquistas de la psicotécnica,
y todavia mdas reciente y aun incompleta la observacion de los
preceptos de la higiene profesional en la vida aeronautica.

Para terminar, y a objeto de evitar toda interpretacion erro-
nea, ante la posibilidad de que pudiera creerse que esta manera
de adaptar la pieza humana a las condiciones del trabajo profe-
sional es una manera de conciliar la pérdida de condiciones posi-
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tivas para un trabajo determinado con las exigencias de la lucha
por la vida, lo que en si puede encerrar un concepto de inferiori-
dad profesional, nos basta agregar que, dentro de un criterio psi-
cotécnico, tan inapto puede ser un hombre de 50 afios para vuelos
de acrobacia como uno de 25 afios para el comando de una fuerza
aérea.

Termino esta comunicacion pretendiendo sentar el verdadero
concepto de las tolerancias, que lo creo necesario, frente a las con-
tradictorias opiniones que lo han combatido, con la aspiracion de
contribuir con mi modesto aporte a la conservacion la mas dura-
dera posible del valiosisimo material humano, que tan necesario
es para la vida de la actividad aeronautica.



Los Equinodermos
de los mares argentinos

Observaciones sobre algunos “erizos de mar”, “estrellas de mar” y otras

formas comunes en nuestro litoral.

Por Irene Bernasconi

De la Seccién Malacologia del Museo Argentino de Ciencias Naturales
"Bernardino Rivadavia"

Si los marinos que viajan por todos los mares tuvieran en su
vista el poder del microscopio y del telescopio, serian espectado-
res de un mundo maravilloso formado por los pobladores del mar
cuya infinita variedad de formas apenas si cabe en la imagina-
cion humana. Por un curioso contraste, el aire marino, casi puro,
estd desprovisto de tantos microorganismos como los que invaden
el aire de las ciudades, de los insectos que nos son familiares y
s6lo pueden contarse las aves compafieras del barco, en busca de
descanso y alimento, o las aves migratorias que se observan duran-
te sus largos viajes periodicos.

Pero si nos imaginamos apoyados en la borda del barco, la
vista dirigida hacia las profundidades del mar y nuestros ojos
adaptables como un microscopio a distinguir las cosas pequeiias,
una poblacion insospechada y con caracteristicas determinadas
segun las profundidades, se presenta a nuestra admiracion: en la
superficie millones y millones de animales unicelulares, los Proto-
zoarios de variadas formas, entre los cuales el grupo de los Fora-
miniferos, semejantes a caracolitos, esferitas o tubitos microsco-
picos, y los Radiolarios, asi Illamados por sus formas radiadas.
Mezclados con ellos, vegetales inferiores o Diatomeas que mues-
tran sus formas de esferitas, triangulitos, varillas, casquetes, ca-
denas de cuadraditos, todos éstos reducidos a pocos micrones de
tamafio.

Esta seria poco mas o menos la serie mas pequefia, a la que
deberiamos agregar larvas de muchas Esponjas, Moluscos, Artro-
podos, etc.; los alevinos de muchos Peces, que se diferencian de
los adultos por su tamafio muy reducido y por la bolsita de la
yema que los nutre hasta terminar su desarrollo embrionario.

Desde aqui, ya a simple vista veriamos flotar las Medusas,
hermosas sombrillitas de gelatina rosada o azulada con radios de



40

diversos colores; otras veces, en la zona tropical, podriamos ver
los “buquecitos de guerra portugueses” (Physalia), colonia fila-
mentosa de numerosos individuos y sostenida por un flotador en
forma de casquete o gorro frigio que los lleva a merced de las olas.

Gran cantidad de otros organismos escapan a la visidbn comun;
a menudo los peces voladores saltan con impetu y hacen un vue-
lo “de planeo’” paralelamente a la superficie del mar, que puede
ser de bastante duracion.

Esta lista, por cierto muy reducida, representa el plankton,
conjunto de organismos pequeflos y hasta miscroscopicos, anima-
les y vegetales, que flotan en la superficie del mar y que en su
mayoria se dejan arrastrar por las corrientes.

Otros, que navegan por sus propios medios, constituyen el
grupo denominado nekton; la mayoria de los peces se incluyen en
¢él, siendo el mas caracteristico el tiburén, con numerosas especies,
representado en casi todos los mares y a profundidades diversas,
para el cual no son trabas ni las corrientes contrarias ni los cam-
bios de presion seglin la profundidad.

Pero si quisiéramos observar caracoles, ostras, cangrejos, lan-

Fig. 1
“Erizo de mnr* visto dorsal y ventralmente, muy redu-
cido, el adulto puede alcanzar hasta 15 cm, de diametro.
Loxechinus albus, grocedente del E. de Magallanes
M. A. C.N. (*) N°. 12.654.

gostas de mar, erizos y estrellas de mar, etc., los buscariamos in-
utilmente en la superficie, pues no son plancténicos ni nectdnicos;
para descubrir su vivienda y observar sus costumbres deberiamos
bucear el fondo marino, remover las piedras y casquijos para sor-
prenderlos alli ocultos. Estos habitantes del fondo del mar, los
perezozos que gustan esconderse ocultdindose de la luz que les re-

() M. A C. N, numero de catalogo de las colecciones de Invertebrados
marinos del Museo Argentino de Ciencias Naturales "Bernardino Rivadavia".
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sulta molesta, y solo por necesidad o por hambre salen de su cue-
va, a la que vuelven gustosamente en seguida, constituyen los or-
ganismos del benthos.

Son también bentonicos los animales fijos, tales como espon-
jas, polipos, corales, madréporas y muchos otros que viven con
preferencia a poca profundidad y en los mares calidos.

Fig. 2
“Lirio de mar", Promachocrinus kerguelensis, visto
lateralmente, reducido. Es un Crinoideo tipico de los

mares antarticos, procede de Sud Georgia. M. A.
C.N.N°. 18.707.

Equinodermos.

Pertenecen al benthos de todos los mares a cualquier latitud
y profundidad desde la zona litoral hasta el abismo, habiéndose
capturado algunos a mas de 6000 metros de profundidad. Quizas
sea el unico grupo de animales tipicamente marinos que no toleran
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una disminucion de la salinidad del mar; por eso no se los encuen-
tra en la desembocadura de los rios ni en aguas salobres, ni tam-
poco en las playas o lugares expuestos a quedar en seco en baja-

mar.
De formas muy variadas, esféricas, radiadas o cilindricas, los

Fig. 3
Un Equinoideo ‘“‘erizo de mar* algo aumentado, despro-
visto de puas, visto dorsal y ventralmente; en las 10 hile-
ras meridianas de placas "grandes se insertan las puas
mayores; las otras 10 hileras de placas menores poseen

orificios ambulacrales.  Austrocidaris ~ canaliculata, e las
colecciones del ‘“Patria® A. R. . obtenidas frente a
Mar del Plata. M. A. C. N. N°. 8.604

Fig. 4

El aparato masticatorio de un Equinoideo, llamado
“linterna de Aristoteles", visto lateralmente,
"in situ‘.

nombres con que se los llama vulgarmente recuerdan su similitud
con objetos o animales mas conocidos; tal el “erizo de mar”
(fig. 1) cuyo cuerpo globuloso, rigido, erizado de putas, se parece
sin embargo mas a una castafia que al animalito del mismo nom-
bre; la “estrella de mar”; la “estrella serpiente”, nombre éste
muy acertado pues tiene un pequefio cuerpo central y general-
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mente cinco brazos cilindricos semejantes a serpientes por su
forma y movimiento; otras formas, cilindricas, alargadas, con
un penacho de tenticulos en una extremidad, se asemejan a un
pepino, de donde su nombre de “pepino de mar”; y como no de-
ben faltar las flores, tenemos también aqui los “lirios de mar”
(fig. 2), animales pedunculados, de cuerpo pequefio y brazos tan
ramificados que el conjunto parece una hermosa flor de ese jar-
din marino que cuenta también las “anémonas de mar”, las
“rosas de cera”, las “flores espirales”, los corales y otros.

A pesar de afectar formas tan variadas, su organizacién ge-

Fig. 5
Un “corazdn de mar® visto del lado dorsal y ventral.
Es un Equinoideo, Abatus cavernosus, bastante comun

en los mares antarticos y costa patagonica. Este
ejemplar procede de T. del Fuego. N. A. C. N. N°906.

neral y caracteres anatomicos los retnen en el grupo que se dio
en llamar “‘Equinodermos’ (del griego echinus = erizo, gr.
dennos = piel, animales con piel de erizo), pues todos tienen, ex-
ceptuando las Holoturias o “pepinos de mar”, un esqueleto ex-
terno  formado por numerosas placas artisticamente yuxtapuestas
y de disposicion regular en cada grupo; asi un Equinoideo o
“erizo de mar” (fig. 3) tiene veinte gajos o hileras meridianas
de placas, un polo dorsal terminado por una roseta de placas y
el otro ventral con una membrana por donde aparecen los cinco
dientecitos del aparato masticatorio o “linterna de Aristoteles”
(fig. 4), formado este aparato por mas de cincuenta piecitas
perfectamente articuladas por musculos y ligamentos. El todo
cubierto por numerosas puas, defensa natural muy eficaz; y por
si esto no bastara se encuentran ademds las pedicelarias, piecitas
microscopicas pedunculadas, en forma de pinzas tridéctilas, de
funcién aun algo problematica pero que parecen servir algunas
para la prension de pequefios organismos de los cuales se ah-
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mentan y otras como oOrganos ofensivos pues tienen glandulas
venenosas y un verdadero aparato inoculador.

Esta es la estructura tipica de un “erizo de mar”; otro, co-
mun en nuestras costas, tiene simetria bilateral con una escotadu-
ra en la parte anterior; se le llama vulgarmente ‘“corazén de
mar” (fig. 5) ; en él se distinguen una roseta de ambulacros en
el lado dorsal y ventralmente una abertura anterior provista de

Fig. 6
Este Equinoideo aplanado que tiene poca semejanza con
las formas globulosas, es un ‘“escudo de mar", en el que
se_mnota muy bien, del lado dorsal, los pétalos por cuyos
orificios salen los ambulacros. Habita en los mares cdli-
dos, costas del Brasil, Uruguay y llega al Sur hasta la
provincia de Buenos Aires. Encope emargiinata M. A. C. N.
N° 14.279.

un labio en forma de pala, con el cual el animal, al avanzar
arrastrandose en el fondo en que. vive, levanta la arcilla o arena
y con ella las particulas nutritivas que le convienen. Otro “eri-
z0”, achatado, espinoso, con una escotadura en la terminacion
de cada ambulacro de la roseta apical, es conocido indistinta-
mente como “dolar de arena” o “escudo de mar” (fig. 6).
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El Asteroideo (“estrella de mar”) tiene un exoesqueleto
formado por numerosas plaquitas, a veces yuxtapuestas y en

Fig. 7
Un hermoso Asteroideo, Porania antarctica, de color ro-
jo purpura cuando estd vivo. Especie de los mares antar-
ticos. y que se extiende hacia el N. siguiendo la corrien-
te fria de las Malvinas; coleccionada frente a Mar del
Plata, a 60 brazas de profundidad, M. A.C.N. N° 16.553.

otros casos aisladas a modo de un reticulo (fig. 7) ; en la region
mediana ventral de los brazos las placas limitan un surco por
donde aparecen los ambulacros, organos de locomocion cuyo fun-
cionamiento explicaré después.

Un Ofiuroideo (“estrella serpiente”) y un Crinoideo (“lirio
de mar”) también tienen su correspondiente esqueleto externo,
cuya forma y disposicion de piecitas calcareas constituyen una
verdadera arquitectura artistica.

El Holoturioideo (“pepino de mar”) (fig. 8) no ofrece ma-
yor interés al vulgo; su forma es poco atrayente, y la falta de un
exoesqueleto calcareo lo hace mas bien semejante a un gusano;
pero la observacion microscopica de plaquitas muy pequenas
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existentes en el espesor de la piel, nos descubre formas muy cu-
riosas como de meditas, varillas, lanzas, anclas, cruces y muchas
otras, que guardan una curiosa analogia con los ftiles fabrica-
dos por el hombre sin sospechar que ellas preexistian en la natu-
raleza quizas mucho antes que él.

Fig. 8

Lado dorsal y ventral (¢riviam) cie un “pepino de mar*
Psolus Chareoti, procedente del Sud Georgia. M. A. C.
N. N° 18 795.

La organizacion interna es sencilla, sin que los distintos apa-
ratos dejen de definirse bien, tanto por los o¢rganos que los for-
man como por su funcionamiento. En el recorrido del aparato di-
gestivo se encuentra un estdmago glandular y ciegos intestinales
absorbentes, que en las estrellas ocupan casi todo el interior de los
brazos. El aparato circulatorio lacunar y el sistema nervioso fi-
lamentoso siguen la forma y disposicion general del cuerpo. Las
glandulas sexuales eliminan directamente sus productos al exte-
rior; los huevos se desarrollan en el agua ambiente originando
formas muy curiosas, microscopicas, planctonicas, muy distintas
del adulto que en ellas se construird; tales son las larvas Pluteus,
Ophiopluteus,  Bipinnaria, etc., que originardn respectivamente
un erizo, una ofiura o una estrella de mar.

Algunos Equinodermos, especialmente antarticos, son incu-
badores, cuidando sus huevos y la cria en regiones determinadas
del cuerpo, dandoles un abrigo bien protegido y al mismo tiempo
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asegurando la buena circulacion del agua para que no les falten
el oxigeno y las particulas nutritivas. Asi vemos un erizo incu-
bador como Austrocidaris canaliculata protegiendo a sus pequefios
entre las plas de la region dorsal; quizds en este caso las puas y
el ejército de pedicelarias los defienden contra el peligro. En
Abatus cavernosas (fig. 5), la hembra cuida su cria en los cua-
tro pétalos dorsales, profundos como cunitas y cubiertos por un
dosel de ptias que no impide la libre circulacion del agua.

Una familia de Asteroideos incubadores (p. ej. el de la fig.
10), se caracteriza por tener una doble pared del cuerpo, en po-
sicion dorsal; y en este espacio, o camara incubadora, la hembra

Fig. 9
Aspecto bélico de un “erizo de mar* (el mismo de la fig. 3),
cuando estaba cubierto por las puas grandes y pequenas.

cuida a su prolifica cria, la cual llega facilmente a mas de cin-
cuenta embriones, nimero que es comun tratandose de Equino-
dermos.

Algunos Ofiuroideos (figs. 11 y 15) presentan en el interior
del cuerpo verdaderas bolsas incubadoras, comunicando al exte-
rior; pero es curioso el hecho observado de que los embriones
desarrollados rompen la pared del cuerpo o disco, para salir al
exterior, sin que esto perjudique a la madre, pues ella regenera
facilmente las partes dafiadas.



Fig. 10
También nuestros mares nos ofrecen sorpresas —agrada-
bles, como esta nueva especie de Asteroideo incubador,
Dipiopteraster Clarki, obtenido en gran cantidad frente a
Mar del Plata. M. A.C.N. ° 16.114.

Fig. 11

Otro Equinodermo incubador, es wuna “estrella ser-
piente*’; levantada la pared dorsal, se observan en el
interior  cuatro  embriones  parcialmente  cubiertos or
la membrana de las bolsas incubadoras. Ophionotus he-
xactis. dtam. del disco 25 mm. M, A.C.N. N° 18578,
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Finalmente, para terminar con esta lista aun bastante in-
completa, citaré un Asteroideo, Anasterias minuta, que reune sus
huevos y se los adhiere a la boca mediante un mucilago, como pue-
de verse en la fig. 13; aqui se desarrollan los embriones, por lo
que posiblemente la madre no se alimente durante el periodo de
incubacion. Mas sorprendente es aun el caso de otra especie, afin

a, ésta, que guarda su cria en el mismo estdbmago y sin embargo no
la digiere.

La locomocion de estos organismos es muy particular; sabe-
mos que en otros animales, las patas sirven para marchar, saltar
o correr; en los peces, las aletas, para dirigir los movimientos, cu-
yo impulso es dado por las fuertes contracciones musculares de la
region caudal; las alas son los organos tipicos del vuelo; pero es-
capa a nuestra intuicion el hecho de que haya animales que uti-
licen el agua como fuerza motriz. Tal es el funcionamiento de un
complicado aparejo de tubos, ampollas y ventosas, llamado “apa-
rato ambulacral” (fig. 12) (del latin ambulare = vagar, ir de

Fig 12

Representacion ~ esquematica del aparato ambulacral de un Equinoder-
mo y un detalle del ambulacro (a la derecha), que muestra los dos tu-
bos “comunicantes de rada ambulacio con la vesicula y que atraviesa

la placa correspondiente por los poros ambulacrales. m = placa ma-
dreporica, & = tubo hidroforo, a. ‘a. = anillo ambulacral, v = vesicula,
r = tubo radial, v. a. — vesicula ambulacral, a = ambuiacro, p = pua,

p. a. = placa ambulacral.

un lado a otro) y que poseen sin excepcion todos los Equinoder-
mos como caracteristica principal. Es un verdadero sistema acui-
fero, el agua penetra por una placa externa perforada a modo
de filtro (placa madrepoérica), corre por un tubo central (tubo
hidroforo) y llega al anillo que rodea al aparato masticatorio;
de aqui se reparte por los cinco tubos radiales pinados, a las am-
pollas correspondientes.

Como el sistema es cerrado, al penetrar el agua por la tUnica
comunicacion externa, pasa a los tubos y luego a las ampollas
(fig. 12, v. a), las cuales por contraccion envian el agua al res-
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pectivo ambulacro (misma fig. a.), que se extiende hasta tocar un
objeto, donde se fija con su roseta o ventosa terminal;, luego, por
relajacion de la ampolla, el agua es absorbida y la ventosa queda
asi bien retenida. Al fijar una serie de ventosas, retira las ante-
riores; y esto, repetido alternativamente, da el movimiento de
avance o bien el de fijacion cuando desea quedar adherido a la
roca. En los “erizos de mar” se observa también, en esta curiosa
marcha, la ayuda de las puas, que articuladas en su parte basal
por musculos y ligamentos pueden moverse, hasta con bastante
rapidez, como lo hacen los ‘“corazones de mar” cuando excavan
su cueva en el fondo arenoso.

Los Equinodermos son animales de tamafo mediano, sus di-
mensiones varian desde pocos milimetros de diametro, hasta algo
mas de medio metro; un Gorgonocephalus chilensis (fig. 16), cu-
yo cuerpo mide diez centimetros, quizas alcance, con los brazos bien

Fig, 13
Atiasierias  minuta, visto Ventralmente, con los hue-
vos |y dpequeﬁas estrellitas, adheridos a la boca. Co-
leccionado por el “Patria® A. R. A. frente a Puerto
Deseado. M. A C. N. N° 14911.

extendidos hasta sus ultimas ramificaciones casi un metro de dia-
metro, pero es muy dificil medirlo, pues sus brazos estin muy en-
roscados y por otra parte se quiebran facilmente. Este representa-
ria el gigante entre los Ofiuroideos; el tamafio comin en ellos no
sobrepasa 10-15 centimetros; los pigmeos serian las “estrellas ser-
pientes” como Amphipholis squamata (fig. 17), cuyo diametro del
cuerpo es de 3 milimetros; incluyendo los brazos apenas alcanza
a 1 centimetro.

De nuestros Equinoideos, el mas pequeiio es el Pseiidechinus
magellanicus (fig. 14), muy comin en nuestras costas, desde Mar
del Plata hasta Tierra del Fuego; el caparazon desprovisto de
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ptias mide 1-3 centimetros; el mas grande es el drizo comestible

de Chile,

Loxechinus albus (fig. 1), que habita, en Tierra del

Fig. 14

Varios caparazones (aumentado aprox. 2 veces) del “erizo
de mar“ con puas y sin ellas, vistos dorsal y ventral-
mente. Pscudcchinus magellatiicus, obtenido por el “Patria®
A.R.A. frente a M. del Plata. M. A. C. N. N° 8609

Fig. 15
Patiriella fimbriata, uno de los Asteroi-
deos mas pequenos de nuestras costas.
Proced. Comodoro Rivadavia. M. A.
C.N.N°20197.

Fuego y costas chilenas; los mayores alcanzan hasta 15 centime-
tros de diametro, tamaflo ain no muy grande si se lo compara
con el de algunas especies exéticas que miden aproximadamente
30 centimetros de didmetro.
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Fig. 16
Gorgonoccphalus  chilensis, Ofiuroideo de ampha dlstrlbucmn Ifzfmgaﬁca
costas argentinas y chilénas, mares antarticos. 20904

Los Asteroideos ofrecen gran diversidad de formas y tama-
flos ; desde la forma pentagonal pasamos sucesivamente a la
estrellada; otras especies tienen numerosos brazos y el conjunto
recuerda el dibujo de un sol, son los llamados “Heliaster”.

Entre las mas pequefas, citamos Patiridia fimbriata (fig.
15) de 2-4 centimetros y algunas especies de Sporasterias, las
mayores alcanzan casi medio metro, tales como Cosmasterias Iu-
rida (fig. 18), estrella comun de nuestras costas y frecuente en
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las colecciones que nos vienen de diversas procedencias.

Los Crinoideos son mas bien de dimensiones reducidas y los
Holoturioideos ofrecen gran diversidad de tamafio, desde 1 cen-
timetro de longitud, hasta los que se asemejan a una Dbatata
grande.

Interesa a todo naturalista conocer la alimentacion de los
animales y lo maés seguro para ello es comprobar el contenido es-
tomacal; si la suerte favorece se puede encontrar ain la presa re-
cién ingerida, perfectamente identificable o bien a medio digerir,

o en ultimo caso reconocer la procedencia por los residuos.

Las “estrellas de mar” tienen fama de ser muy voraces; son

enemigos temibles en los criaderos de ostras, pues las consideran

Fig. 17

Un Ofiuroideo cosmopolita, Amphipholis squamata; a

través de la membrana ventral del cuerpo, se distin-

gue tres embriones. Aumentado a;i\rloximadamente.
Sveces M. A. C. N. N° 14216.

su plato predilecto, aunque no tienen reparo en tragar oOtros
moluscos, peces y aln sus mismos parientes, los “erizos de mar”
Si la presa es grande y la “estrella de mar” no puede digerirla,
entonces evagina el estdmago, rodeandola, y hace una verdadera
digestion “in situ”, separando alli las partes inservibles, y al re-
traerlo ingiere todo lo asimilable.

Los “pepinos”, “serpientes” y “lirios de mar”, son también
carnivoros, pero se conforman con presas pequefias (crusticeos
inferiores, protozoarios, etc.) que pasan a su alcance; también in-
gieren pequefos vegetales como diatomeas y algas.
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Los vegetarianos en este grupo son los “erizos de mar”;
no siempre la forma externa, en este caso tan agresiva, responde
a las costumbres. jQuién hubiera pensado que las estrellas, tan
hermosas, fueran tan voraces! Ellos se nutren de las

algas
marinas, alimento que siempre esta a su disposicion.

Con su aspecto tan erizado, los Equinodermos no tienen mu-
chos enemigos y su caparazon calcareo los protege muy bien. Tie-

nen preferencia en vivir ocultos, entre las rocas; algunos “erizos

Fig. 18
El mas grande de los Asteroideos ar%,entinos, Cosmasterias lurida, procede
del golfo San Matias. M A. C. N. N 21.328

de mar” excavan su cueva alli mismo, otros en el fondo arenoso,
o0 bien cubriéndose con algas para pasar inadvertidos.

En algunos paises se consumen en la alimentacion, utilizan-
dose solo las glandulas sexuales; muy conocidos son los erizos
comestibles de Galicia, de la costa mediterranca de Francia e
Italia y también de Chile y Tierra del Fuego, donde aprovechan
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el Loxechinus albus. En China es muy apreciado el “trépang”,
que es la Holoturia vaciada y secada al sol; cuando seca toma el
aspecto de un cuero duro, se corta en pedazos y sirve para pre-
parar una sopa muy estimada, a lo menos para ellos.

Como ornamentacion se prestan al caso los “erizos de mar”,
cuyo caparazén vaciado y desprovisto de puas se hace traslucido
mediante un procedimiento especial y se tiene asi una artistica
pantalla para luz eléctrica, como las que pueden admirarse en el

Fig. 19

Asteroideo en el acto de ingerir a un “mejillin®;

los brazos totalmente encorvados sobre el  lado

ventral rodean a la presa. Sporasterias cintarctica,

especie muy comun en las costas argentinas, pro-

cede de Comodoro Rivadavia. M.A.CN. N°15598.
Museo Oceanografico de Monaco, cuyo fundador el Principe Al-
berto Grimaldi (-|- 1922), inteligente observador y apasionado ad-
mirador de la Naturaleza, hizo aplicaciones muy decorativas con
las formas artisticas del mar.

Conservacion de los Equinodermos.

Los Equinodermos pueden coleccionarse en liquido o en seco
De los liquidos conservadores se debe eliminar el formol, o redu-
cir su cantidad, pues con el tiempo ataca y disuelve las partes cal-
careas delicadas, como ser las puas, pedicelarias y aun las placas
del caparazén. El mejor liquido conservador es el alcohol aunque
tiene el inconveniente de decolorarlos, lo que es lamentable, pues
a veces nos interesa un “erizo”’> o una “estrella de mar’® por su
forma y hermosos colores.

Si se desea conservar la coloracion se recomiendan los liqui-
dos azucarados; da buenos resultados la formula de Fabre-Dou-
mergue (1).

Azcar blanco: 2 kg.

Agua filtrada : 4 litros
Formol : 60 gramos
Alcanfor : a saturacion.

(1) Bulletin du Musée d’Histoire Naturelle I. 1895 p. 162.
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Con este liquido madre se preparan soluciones al 25%, 50%
y 75%, en las cuales se sumergen los animales sucesivamente du-
rante 12-48 horas en cada solucion, antes de conservarlos en el
liquido puro. Para los “erizos” y “estrellas de mar”, que son los
Equinodermos mas comunes, se puede comenzar directamente pol-
la solucién al 50%, pues el caparazoén rigido o semirrigido impide
la contracciéon brusca de los tejidos. Con este procedimiento se
consigue conservar sin alteracion los colores, y el animal queda
con el aspecto y color como si estuviera vivo o recién capturado.

Pero la conservacion en liquido tiene sus inconvenientes por
la dificultad en el transporte, el manejo de frascos y el costo del
alcohol.

Se pueden preparar excelentes colecciones en seco, pero va-
riando algo el procedimiento segtin el animal de que se trate.

Equinoideos y Asteroideos: al extraerlos del mar y dejando-
los en seco, mueren naturalmente, luego se sumergen en agua dul-
ce corriente durante varias horas, para que el agua disuelva y
arrastre poco a poco las sales; es bien sabido que el salitre perju-
dica a las colecciones en seco, ademas de lo desagradable del olor
a marisco que conservan Jos animales marinos mal secados, Una
vez lavados se sumergen por uno o dos dias en una soluciéon de
formol al 10% y luego se secan sobre una malla de alambre gal-
vanizado, expuestos al aire seco, pero no al sol. Este procedimien-
to tiene la ventaja de que los animales no se decoloran por accion
del formol y los tejidos asi impregnados se secan sin alterarse.

Otra forma de coleccionar es previo envenenamiento con su-
blimado corrosivo (bicloruro de mercurio). Los animales recién
coleccionados se lavan durante 2-3 horas en agua dulce corriente,
en una cubeta con suave declive, de manera que reciba por un la-
do un chorro pequefio sin afectar a los animales y que pueda re-
balsar por el lado contrario; el agua se renueva sin arrancar las
puas, plaquitas, u otras formaciones delicadas. Luego se bafan
por 12 horas (o mas si el animal es grande o carnoso) en una so-
lucion de bicloruro de mercurio en agua al 1 por mil y se secan
al aire o con calor artificial (no muy intenso), colocados sobre
una malla de alambre galvanizado.

Se recomienda especialmente este método para conservar ‘‘es-
trellas de mar”, pues a menudo se observa que dejandolas natu-
ralmente en seco, se aplastan; mientras que por el contrario, al
pasarlas del agua de mar al agua dulce, se hinchan por accién
osmotica; envenenadas luego con la solucion corrosiva, se evita
que mas tarde sean atacadas por los insectos.

Ofiuroideos: las “estrellas serpientes” son muy fragiles y fa-
cilmente quiebran sus brazos. Algunas conviene dejarlas morir en
seco; para otras formas es preferible la inmersion rapida en agua
dulce; la observacion propia es la mejor consejera. En general los
Equinodermos no toleran la menor variacion en la salinidad del
agua en que viven y solo el cambio brusco del agua marina al agua
dulce basta para matarlos instantdneamente.



57

Crinoideos: son formas muy delicadas y fragiles que ya se
rompen al enredarse en las redes o utiles de rastreo; poco abun-
dantes, dificilmente pueden figurar en las colecciones comunes;
para ello sirve cualquiera de los métodos indicados, con preferen-
cia el envenenamiento por la solucion corrosiva.

Holotlirioideos: ofrecen muchas dificultades en su prepara-
cion por tratarse de formas carnosas muy contractiles y que ex-
pulsan sus oOrganos facilmente; se deben conservar en alcohol y
minea en seco. Recomiendo al que tenga un interés especial se-
guir las indicaciones dadas por el Dr. René Koehler (Les Echino-

dermes des mers d’Europe, Encyclopedie scientifique, 1924,

pag. 72).



Salvamento de los submarinos,

sin buzos y desde cualquier
profundidad.

por el Arquitecto Naval Ivén A. Gavrilof.

Hasta la fecha el salvamento de los submarinos hundidos por
accidentes es trabajo engorroso y largo, ordinariamente no me-
nos que tres o cuatro meses O ain mas, y en muchas ocasiones
no da resultado satisfactorio.

A veces se han usado poderosas grias para izar el submarino
hundido, pero es mas frecuente el empleo de pontones; estos se
inundan en el lugar del accidente, y, una vez asegurados conve-
nientemente, con ayuda de buzos, al buque averiado, se les inyecta
aire comprimido de modo a darles paulatinamente flotabilidad,
hasta superar el peso completo del submarino hundido, con lo
que este sube a flote.

La colocacion de los pontones de tipos adoptados actualmen-
te en la préctica es sumamente dificultosa y compleja.

En primer término resulta bastante dificil dirigir los pon-
tones y situarlos en los lugares adecuados. Luego, para colocarlos
convenientemente a Jos lados del submarino y asegurarles las ca-
denas con que deberan izar el buque hundido, hace falta tener
un equipo de buzos experimentadisimos, capaces de hacer bajo el
agua, fuera de lo mencionado, varios otros trabajos complicados.
Por regla general, el submarino se hunde en paraje bastante pro-
fundo, y resulta muy dificil encontrar suficientes buzos aptos a
trabajar a tal profundidad. Por estas razones la profundidad de
unos 50 o 60 metros debe considerarse como limite para estos tra-
bajos submarinos, y los buques que han tenido la desgracia de
hundirse a mayor profundidad cuentan con muy escasas probabi-
lidades de salvarse con los procedimientos actualmente adoptados,
o sea con ayuda de los pontones de flotabilidad negativa, manio-
brados y asegurados por buzos al submarino hundido.

Para conseguir un éxito mas seguro y casi inmediato, Yy
para lograrlo con igual comodidad sea cual fuere la profundidad,
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hace falta cambiar radicalmente el procedimiento: no dejar a car-
go de buzos el trabajo preparatorio y la direccion de las manio-
bras, sino efectuar todas las operaciones necesarias en las con-
diciones usuales, sobre la superficie del mar, dotando previamen-
te a los submarinos mismos de ciertos dispositivos, no embarazo-
sos 'y no excesivamente pesados, que permitirian unir inmediata-
mente los pontones al buque averiado, para levantarlo acto conti
nuo a la superficie.

Ademas sera necesario mejorar algunos procedimientos.

Actualmente para inyectar aire comprimido a los pontones
a fin de darles flotabilidad en momento oportuno, se usan man-
gueras conectadas a las compresoras del buque de salvamento.

Mucho mejor serd almacenar el aire comprimido en los mis-
mos pontones y reemplazar las numerosas mangueras por sim-
ples cabos de maniobra.

Actualmente los pontones se usan con flotabilidad negativa;
sera mucho mejor que conserven permanentemente una escasa flo-
tabilidad positiva, y que su descenso se haga forzado por los guin-
ches del buque de auxilio. La conexion de los pontones con el
buque hundido tendra que efectuarse automaticamente.

El dispositivo llamado a unir al submarino con los pontones
debe funcionar automaticamente tan pronto como el agua empiece
a producir la inundacion peligrosa del casco resistente; sus boyas
tienen que flotar en la superficie del mar indicando el lugar del
hundimiento.

Cabe recordar que el procedimiento de salvamento respondera
a sus fines y podra considerarse satisfactorio tan so6lo cuando
con el buque mismo se salve la tripulacion encerrada en ¢l La
solucion de este problema requiere que la duracion de todas las
operaciones para izar el submarino no pase de un dia.

Basandonos en las condiciones mencionadas, arribamos a un
sistema que debiera satisfacer todos los requisitos.

He aqui su descripcion:

Sistema de salvamento por pontones de conexiéon automa-
tica.

El sistema consta de una serie de pontones de forma rectan-
gular, de flotabilidad maxima suficiente para levantar desde el
fondo del mar un buque de peso determinado y traerlo a puerto
para entrar al dique. Los pontones tienen aparatos que permiten :

1° Unirse, cada uno de ellos, con el buque hundido;

2° Bajarlo lo mas cerca posible, hasta agarrarse automatica-

mente a éste, y por ultimo,

3° Por inyecciéon de aire subir a la superficie llevando el

buque sumergido (fig. 1 y 2).

Boyas. (Fig. 3)
El submarino u otro buque que pudiera tener que levantarse
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por el sistema propuesto, debe estar dotado de cancamos (S), co-
locados en lugares apropiados a ambas bandas, y de boyas (B)
unidas a los cancamos por cabos de manila de un largo que permi-
ta llegar a la superficie desde la profundidad dada. La forma
de las boyas puede ser cualquiera, pero para mayor comodidad
conviene hacerlas planas y rectangulares y colocarlas a ras de la
cubierta. Ellas estan unidas entre si por medio de cabos (b) de
union (fig. 3y 5) .

Cada boya puede servir para dos cancamos proximos, unién-
dose por cabos de manila (b) de tal modo que el cabo pase por
el céncamo. Para que el cabo no pueda enredarse es necesario
poner de trecho en trecho aros-guias de piolin fino. Para mas
seguridad la parte del cabo que trabaja en el cancamo debera ser
cable metalico (C) ; lo demas de manila (b).

Los cabos de manila se ponen en los baldes especiales debajo
de la boya entre la cubierta y el casco cilindrico. Cada boya se
fija al casco del submarino por medio de una palanca (d), que
se desprende por la accion de un electroimdn (a) ; esta maniobra
se hace flotar la boya.

Cuando hay averia, es decir cuando un compartimento inter-
no cualquiera del submarino se inunda hasta un nivel que haga
peligrar la flotabilidad, todos los electroimanes (a) funcionan al
mismo tiempo y hacen subir automaticamente todas las boyas (fig.
4).

La bobina de cada iman se une con los conductores (p) y (q)
que pasan a lo largo y a través de todos principales compartimen-
tos. En cada compartimento se ha instalado el conmutador (k),
que se cierra por medio del flotador (f) y de ese modo une todos
los imanes con los conductores (m) y (n) de la corriente principal
El flotador (f) puede estar colocado a wuna altura conveniente
la fuerza del levantamiento se transmite al  casco,

y funciona so6lo en el caso de que la averia provoque un nivel
de agua peligroso.

Cancamos. (Fig. 6)

Los cancamos se colocan en las secciones donde se encuen-
tran los mamparos transversales, y se unen con el casco resistente
por medio de planchas fuertes (p) calculadas de modo que toda

Todos los cancamos tienen brazos articulados (S) para que
su direccion definitiva sea siempre vertical y que todos los pun-
tos de agarre estén al mismo nivel.

Los cancamos por donde pasaran las cadenas o cables de

salvamento deben ser de forma apropiada para dejarlos correr
sin obstaculo.



Fig. 6

Pontones. (Fig. 7)

Estando completamente inundado el pontén, debe tener una
flotabilidad positiva variable entre media y una tonelada. Para
que ¢ésto ocurra se ha colocado en la parte central del ponton
un flotador cilindrico (F) que pueda soportar la mas elevada pre-
sion de agua a considerar, y cuyo volumen corresponda al peso
total del pontén. Debido a que la forma rectangular del pontdén
no le da la estabilidad suficiente para mantenerse a flote en posi-
cion vertical estable, debera tener lastre permanente, es decir agua
en el doble fondo, D. F., en cantidad tal que el centro de grave-
dad del ponton quede siempre bajo del caricentro.

Para la colocacion y fijacion de la cadena o del cable de sal-
vataje el pontén tiene dos tubos (T) o escobenes verticales, uno
para anclar al pontéon, y el otro con estopor (E) de tipo especial
para el paso del cable auxiliar. Este cable es el que, cobrado por
el buque de auxilio, hace bajar el pontén hasta acercarlo al céan-
camo del submarino hundido.

Para sostener el submarino durante el levantamiento puede
usarse la cadena apropiada o el trozo del cable principal de
la misma resistencia a la rotura que la cadena.

Segiin se use cable metalico o cadena, el estopor (E) tendra
la forma y las mordazas correspondientes, hechas de manera que
permitan pasar la cadena o cable solamente hacia arriba, estando
automaticamente adherido una vez que el ponton aumenta su
flotabilidad.

Para acercar el ponton hacia el submarino y para colocarlo
en la posicion necesaria se usa un cable auxiliar (x) de mena
tal que pueda pasar libremente en las mordazas del estopor (E ).

Sobre la cubierta de cada pontéon hay los elementos necesarios
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para el remolque, para el amarre, y también para unir los pon-
tones entre si; como ser: portaespias, bitas, argollas, etc.

El interior del ponton que consta de dos compartimentos se-
parados, subdivididos por un doble fondo tnicamente frenante,
tiene comunicacion libre con el medio ambiente por los aguje-
ros practicados en el fondo (e).

Dispositivo de emersion. (Fig. 7)

Para hacer flotar el pontdon con un calado cualquiera llenan-
dolo de aire y de agua a voluntad, y también para hacerlo flotar

cuando estd sumergido y amarrado al buque hundido, se ha idea-
do el sistema siguiente:

En la parte del pontdon donde tira el cable auxiliar bajo cu-
bierta, se instala una bateria (B) de botellas verticales, con aire
comprimido hasta 200 atmoésferas, capacidad suficiente para lle-
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nar el interior del pontéon de aire cuando éste se encuentra a la
maxima profundidad dada.

Las botellas se llenan con anticipacion, cuando los pontones
se hallan en el puerto, y deben estar siempre listas para funcionar.

Sobre la parte superior del flotador (F) se ha colocado una
valvula (V) de admision, de tipo especial, cerrada siempre por
la acciéon de un resorte con fuerza de 20 a 30 Kg. y que obra so-
lamente cuando su vastago es tirado por el anillo (a). El cuer-
po de la valvula de admision se conecta con la tuberia que lo
une con las botellas de aire comprimido y que tiene dos conexio-
nes roscadas, con tuercas apropiadas, una para almacenar aire
en las botellas de aire comprimido y la otra para colocar el ma-
németro. Cerca de la valvula de admision habra dos grifos (g),
con la tuberia correspondiente, los cuales sirven para evacuar el
aire del ponton y producir asi la inundacion independiente de sus
dos compartimentos.

La maniobra de dicho dispositivo tiene dos objetivos:

1° Apertura de los grifos (g) sin tocar la valvula (V), lo
que establece el escape de aire desde el interior del pon-
ton y provoca su inundacion;

2° Una vez que dichos grifos (g) estan cerrados, la aper-
tura de la valvula (V), al tirar su vastago hacia arriba,
hace pasar el aire comprimido de las botellas al interior
del ponton, vaciando asi el ponton del agua que contiene,
y aumentando gradualmente su fuerza de sustentacion.

Union de los pontones. — A fin de que los pontones bajen
en posicion comoda respecto al buque hundido no se sacan sus
remolques.

Después de la emersion se unen los pontones por pares y
se arreglan convenientemente los remolques para que el transpor-
te del buque averiado pueda hacerse comodamente.

Salvamento- (Fig. 8)

En cuanto se tenga noticia del hundimiento de un submari-
no, se remolcan desde el puerto los pontones, en grupos, hacia el
lugar del accidente, donde ya estan flotando las boyas desprendi-
das del submarino hundido.

Se colocan los pontones cerca de las boyas correspondientes.
Antes de comenzar las operaciones de salvamento, es necesario
controlar los cabos de union de las boyas (1) entre si, verifi-
cando que no estén enredados los cabos de manila (que unen las
boyas con los cancamos (S) del submarino) .

Comprobada la buena direccion de dichos cabos, las manio-
bras de salvamento seran las siguientes:

1° Unir (C) con (e) y (d) con (f); (Fig. 8 — A).

2° Hundir paulatinamente el cable auxiliar (,,) y después

el cable principal o la cadena de salvataje (k), tirando
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por dentro del estopor (E) primeramente la cadenita
(cd), luego el cabo de manila (enf) y por ultimo el cable
auxiliar (mo.) ;

3° Hacer pasar (C) al buque de auxilio y tirar el cable (mo.)
con el guinche hasta que esté tendido; (fig. 8-B).

4° Abrir las valvulas (p) de las botellas de aire comprimido;
amarrar el cabo de manila (f) al anillo (a) de la valvu-
la (v) de admision y controlar en el mandmetro la pre-
sion; finalmente abrir los grifos (g) de escape para
inundar el ponton;

5° Una vez inundado el pontéon con la flotabilidad perma-
nente de 0.5 a 1 tonelada aproximadamente, se cierran
los grifos (g), poniéndoles chavetas de seguridad ; se ins-
pecciona por ultima vez para ver que todo esté en regla,
y se abandona el ponton;

6° El buque de auxilio empieza a tirar del cable (mo.) has-
ta el momento que su resistencia aumenta considerable-
mente (hasta 6 a4 8 tons.) ; durante estas operaciones
el cabo de manila (ef) queda flojo, hundiéndose gra-
dualmente con el ponton; (fig. 8-C).

7° Cuando todos los pontones estan sumergidos lo mas bajo
posible, se tiran los cabos de manila (ef) de los pares
de pontones, situados encima de los compartimentos ave-
riados, luego los de los pontones del centro y por ultimo
los cabos de los pontones que se encuentran encima de los
compartimentos no averiados del submarino hundido.

Con éste se hace funcionar las valvulas (v) que dan
paso al aire de vaciado de los pontones; (fig. 8-D) .

Se regula el grado de flotabilidad de cada par de
pontones segiin las condiciones locales del hundimiento,
tomandose en consideracion las noticias transmitidas por
la tripulacion del submarino hundido.

Las burbujas de aire que empiezan a notarse en la
superficie del agua, indican que el ponton acaba de va-
ciarse completamente; entonces se afloja el cabo de ma-
nila correspondiente para no perder inutilmente el aire
comprimido de las botellas.

8 En cuanto el aire entra al ponton unido al submarino,
éste empieza a levantarse y se adhiere muy fuertemente
al estopor (E) . Cuando la flotabilidad de todos los pon-
tones sobrepasa el peso del buque hundido, todo el siste-
ma empezara a levantarse a la superficie hasta que emer-
jan los pontones.

El tiempo calculado para las operaciones mencionadas, con
un buque de auxilio no debe pasar de 8 horas. La duracion de
las operaciones puede reducirse hasta 4 horas con dos buques de
auxilio, maniobrando simultaneamente; siempre que el estado del
mar lo permita.



Fig. 9
El primer dia del salvamento
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Observaciones. — Para el éxito de la operacion es necesario

1° Fijarse bien que Jos cabos de manila (¢) y (f) de cada
boya no se enreden entre si, y aclarar perfectamente los
cabos de union (1) antes de la operacion;

2° Marcar bien claro anteriormente los cabos de manila (e)
y (f) para saber la direccion por donde serd necesario
cobrarlos (de proa a popa), y disponer los pontones de
tal manera que después al cobrar el cable auxiliar (mo)
no se enrede la cadena (k) (o el cable principal).

3° No olvidar de abrir las valvulas (p) de aire comprimido
antes de la inundacién del pontén y cerrar los grifos (g)
con chavetas de seguridad una vez realizada dicha inun-
dacion ;

4°  Cuidar de que el cabo de manila (f) atado al anillo (a)

Fig. 10
El dia siguiente

quede siempre flojo y tirarlo solamente cuando llega el
momento de llenar el pontoén con aire comprimido.

La cantidad de aire comprimido adoptada permite llenar con
aire todo el ponton solamente hasta la profundidad determinada
que podemos llamar “profundidad efectiva”.

Hundiéndose mas, la flotabilidad del pontéon disminuye gra-
dualmente, pues el aire contenido dentro del pontdn se comprime
segun la presion del medio subécuo.

Es muy interesante notar aqui, en el caso de los hundimien-
tos mas profundos, que a medida de que el submarino con los
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pontones atados se levanta, la flotabilidad de éstos aumenta, hasta
alcanzar a su valor normal una vez llegados a la profundidad
efectiva.

En el caso de hundimientos profundos, la insuficiencia de flo-
tabilidad de los pontones vaciados puede compensarse cobrando
con ios cables auxiliares todo el sistema por medio de los cabres-
tantes o guinches de los buques de auxilio; lo que dard el primer
i mpulso y ayudard desde el principio la operacion hasta que los
pontones adquieran su flotabilidad normal.

Como se ha mencionado ya, el agarre del ponton al subma-
rino puede efectuarse de dos maneras: a) por la cadena de salva-
mento, y b) por un cable principal de la misma resistencia.

El primer sistema, por cadena, parece ser mas seguro, pero
tiene los inconvenientes siguientes: volver mas pesado el sistema
y exigir que las partes superiores de brazos de los cancamos sean
muy voluminosos.

El segundo modo, por cable metalico, economiza algin
peso (x) y permite utilizar cancamo de tamafio menor, pero en
tal caso el agarre por mordaza no es tan seguro, y la permanen-
cia de los cables principales en el agua del puerto, en espera inde-
finida de la aplicacion de los pontones al salvamento, puede dafiar-
los y reducir su resistencia.

Este ultimo inconveniente puede ser suprimido por el uso
de una cadenita y de mordazas especiales, los que permitirian
sacar y anclar el cable principal a voluntad y en un corto espacio
de tiempo.

Escape de la tripulacion.

Actualmente el salvamento de la dotacion del submarino
hundido se hace por medio de los ‘‘pulmones artificiales”, inde-
pendientemente del acto de extraer al buque mismo de la pro-
fundidad del mar. Segin queda dicho, la operacion actual de
levantamiento de la embarcacion dura ordinariamente algunos
meses, y es claro que la gente no puede permanecer tanto tiempo
herméticamente encerrada en el casco; la utilizacion de los apara-
tos respiradores la permite salir a tiempo. Sin embargo, el orga-
nismo soporta muy mal las altas presiones, y la salida desde gran
profundidad resulta siempre mas o menos peligrosa.

Con el sistema propuesto la operacion de salvamento no debe
durar mas que un dia; no hace falta pues que la tripulacion salga
prematuramente de la profundidad grande. Serd mejor esperar el
levantamiento del submarino por pontones y hacer el escape desde
una profundidad de 5 metros, sin dafo ni molestia para la salud.
Ademas, una vez que el buque hundido ha llegado a la superficie,

(x) - La cadena es 4 veces mas pesada que el cable de misma resistencia.
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los buzos pueden poner los troncos postizos sobre las escotillas
y facilitar asi el escape aun sin aparatos respiradores.

Conclusion.

Admitiendo que el estado del mar lo permita, y sin contar
la duracion del remolque de los pontones y nave averiada, el
sistema propuesto presenta la gran ventaja de terminar toda Ja
operacion de salvamento en el plazo de un dia. El dispositivo en
el submarino, para asegurar su pronta suspension no es pesado;
representa s6lo un 1% del desplazamiento. Las boyas, a ras de
la cubierta, no molestan al personal del buque. Suprimiendo
completamente el uso de buzos, todos los trabajos se hacen en
condiciones ordinarias, y ademds pueden efectuarse por una o
dos embarcaciones comunes, provistas de guinches. El buque hun-
dido puede ser izado desde cualquier profundidad, dependiendo
el limite solo del largo de los cabos de manila y del cable auxi-
liar, y de la cantidad del aire comprimido, almacenado en las
botellas.

El punto débil del sistema, como el de todos los demas, es
la pérdida de tiempo para remolcar los pontones desde el puerto
hasta el lugar de la catastrofe. En el sistema propuesto el incon-
veniente puede subsanarse con mayor facilidad que en otros casos.

La forma de los pontones, rectangular en la descripcion, pue-
de en realidad modificarse respondiendo al molde necesario. Eso
permitira, proyectando un buque-madre para los submarinos, ubi-
car los pontones al largo de ambos pantoques sobre las planchas,
formando asi en los costados algo semejante a las cinturas de
coraza a bordo de las antiguas naves de linea.

Adherido a los costados del buque-madre, los pontones esta-
ran siempre listos a funcionar, y al llegar al lugar del accidente
se lanzarian inmediatamente, para iniciar en seguida el levanta-
miento del submarino hundido.

APENDICE

Aplicacion del sistema propuesto al salvamento del
sumergible de 1250 tons.

I Datos principales

1°  Peso supuesto del sumergible en comp. €arga...........cceceeerveeeerereenenne. 1250 tons.
2° Peso que no se toma en consideracion (combustible,

AZUA, ACCILE, BTC.).euvevrurrereriirieteirteieitre ettt sttt sae e esesesesenes 162 tons.
3°  Peso que tienen que levantar los pontones. 1088 tons.
4°  Numero de pontones...........coceeeeeerervereenennes 16
5°  Reparticion media del peso para cada ponton... 68 tons.
6° Fuerza de levantamiento de cada ponton 74 tons.
7°  Fuerza total de levantamiento con aire comprimido..........cceceeerveueuenene 1164 tons.
8° Fuerza maxima de levantamiento realizable con aire

comprimido y al tirar los cables auxiliares...........cocoveeerieeeereniercenennne 1320 tons.

Nota. — En el caso de inundacion de un solo compartimento de

volumen cerca 265 m3, Dbastara 4 pontones con una flotabilidad global
de 296 toneladas.
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I1. Boyas con desprendimiento automatico

19 NUMETO A€ DOYAS...c.eeuiieiieiieiiieieiieieieee ettt ebennens 8

2°  Dimensiones de la boya (mts.). 1,200 x 0,600 x0,150
3°  Desplazamiento MAXIMO........cceerirrrueirierereririeieireereeeeeereeeieseeseenenes 100 Kklgr.
4°  Peso aproxXimado CON ACCESOTIOS. ..c.veveererreriruerreriereerereeneereereneeesseneens 45 Klgr.
5°  Flotabilidad aproximada. . 55 klgr.
6°  Calado de 1a boya.......c.coouieiiviiiieiiiicccceecce e 7 cm.
7°  Altura del palo rebatible..........c.ocvveieieiriieeeeee e 50 cm.
8° Cabos de manila doblados y unidos con argollos de pio-

lin fino:

a) largo total (2 X 180)....ccceviriiiiieicicieeceeccce e 360 mts.

b) tamafio del cabo de manila.... mena 60 mm.; dia 20 mm.

c) fuerza de rotura del cabo...........cccccerieeiinieiinniiece 2,5 tons.
9° Cables de acero galvanizado, doblado y atado a la ban-

da con piolin fino:

a) tamafio del cable metalico...........cooevvrvennenen mena 40 mm.; dia 13 mm.

b) fuerza de rotura del cable..........cccceiivrieiniiiiiiieeee 6,9 tons.
10° Cabos de union — igual a los cabos de manila indica-

dos en 8° (o mas fuerte).

III. Peso del dispositivo de las boyas
1° Ocho (8) boyas de corcho con los marcos y accesorios

e AIUMINIO. ....veeeiieiiieiieteece et 2eneas 360 klgrs.
2° Parte eléctrica ( imanes, conductores, conmutadores,

FlOtAdOrES €1C.)..vuveueieeiiiereieiirietc sttt e 80 Kklgrs.
3°  Cabos de manila con cables Metalicos.........ccvverveirireniceenerieieenen 1700 Kklgrs.
4°  Soportes, baldes, recesos, iMPrevistos €tC..........cvevvreruererreeerierernenns 160 Kklgrs.

Peso total  del diSPOSItiVO......c.everereireeieeieeceice e 2300 Kklgrs.

Nota. — Este peso existe sOlo durante la navegacion en superfi-
cie y se cambia en la flotabilidad aprox. 150 klgrs. en la navegacion
subacua.

IV. Peso de los cincamos

1° Cada cancamo con la plancha y todos accesorios pesa

APTOXIMAAMENLE. .....c.eveitiiereiiiiet ettt 650 Kklgrs.
2°  Todos 16 CANCAMOS PESAN.........eueeereeeeereiiireeieseeeeeee e eaeeeeeseenee e 10.400 Kklgrs.
Peso total a bordo del submarino.. 12,7 tons.
(aprox. 1% de desplazamiento)
V. Pontén de agarre automatico
A. Datos principales
1°  ESIOra del CASCO....uuiievieieieteeeeieeteeee ettt 8,00 mts.
2°  Eslora total (con defensas de madera)...........cceceeveveenieenireniecnnenn 8,16 —
3°  Manga maxima........coceceeeruerereninnene . 2,80 —
4°  Puntal..........co...... 5,00 —
5°  Calado de navegacion 4,00 —
6°  Desplazamiento de navegacion (y = 1,025).. 83 tons
7°  Desplazamiento maximo....... 103,5 —
8°  Lastre de agua permanente (en D.F.).. . 53,5 —
9°  Lastre de inundacion (10tal)............ccoeeeeieerierierenenieeeieseeeeeeieeens 70,5 —
B. Caracteristicas
1° Volumen completo del ponton............eceeveveecoirececrinnecinnicerenenens 101,4 m3
2°  Volumen del flotador...........ocoeiieieevieiicieeiieeeeeeee e 242 —
3°  Volumen de las botellas de aire comprimido...........cccoeueuererercnnnnee 6,6 —
5°  Flotabilidad del flotador y de botellas....... 31,5 tons.
6°  Desplazamiento completo del ponton. 103,5 —
7°  Flotabilidad del pontéon maxima................... 74,0 —
8°  Flotabilidad minima positiva en el agua salada............c.ccceeevnnnenene 1,00 tone.

9°  Flotabilidad minima en el agua dulce...........ceeveireenincencenee. 0,24 —



74

VI. Componentes del peso del ponton

19 PeSO del CASCO.c.uvviuiiiiiiieieteeie ettt 16.500 klgrs.
2°  Botellas con aire cOMprimido...........cceevervreerieieerenierieeeeiereseesieeens 9.200
30 ACCESOTIOS. v neevitenienirteetent ettt ettt st ettt sae st be st beateene e
Cadena de salvataje (63 mm. dia).
5°  Cable auxiliar (70 MMm. MENA)........coerererererieririeeieieire e
Peto total del pOntOn........cccevirveueirieieenirieccee e
Peso total de todos 16 PONLONES.........ccueuereerieiererienies e 472 tons.

VII. Profundidad
Limite aproximado de la profundidad de hundimiento,
adaptable para realizar el salvamento de dicho submarino:
a)  usando solo el aire comprimido..........coceveeirerieeireeenrecenes 130 mts.
b) aire comprimido y tirar por guinches los cables

AUXITIATES. ..ttt ettt ete et eseeaesaeesaesaeesesnnessenseens 150 mts.



El ano de “Costa Brava“*

Segun el legajo de Alsogaray
por el capitin de fragata Teodoro Caillet-Bois

(Continuacién)

En busca de Garibaldi - Mes de julio.

Hacia tiempo que se venia hablando de una expedicién de
Montevideo para remontar los rios en auxilio de Corrientes e in-
terponerse entre el litoral y el ejército federal vencedor en las
provincias del interior. Para junio este ejército —el de Oribe—
invadia el Entre Rios. Anticipandose impaciente a los aconteci-
mientos, Bathurst, al acusar recibo de un retrato de Oribe —el
hombre del dia— que Alsogaray le manda para su camarote, le
pregunta en tono zumbon “si el general no ha payado todavia
el Rubican, por otro nombre el Uruguay”'.

El 22 de junio el almirante informa a Alsogaray tener aviso
de SE. “de que estan ya por zarpar de Montevideo dos barcos
de guerra destinados al Uruguay o al Parand, y de que esta noti-
cia ha sido trasmitida por ballenera al coronel Crespo, jefe del
destacamento apostado en Martin Garcia, para que les cierre el

paso. Por el otro canal (el del Infierno) no hay agua............................

Esta noticia era muy cierta. Como que por esos dias escribia
desde Montevideo Valentin Alsina a Ferré, gobernador de Co-
rrientes ;

“El Gobierno ha comprado y armado una goleta. Hoy
(23 de junio) se cerro el puerto, y a las 3 pm. salieron di-
cha goleta (1), el bergantin “Pereyra” (al mando del va-
liente espaniol Arana) y la barca “Constitucion” al de Ga-
ribaldi, a cuyas ordenes superiores van los tres, quedando
aqui los otros dos barcos que mandan Coe y Weller. Gari-

baldi esia en la escuadra desde enero; es italiano, ex-jefe de

(1) De nombre “Pacheco y Obes” o “Libertad”.
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las fuerzas sutiles de los “farrapos”. Dicen que es valenton

y emprendedor a lo Fournier, Unos creen que va al Uru-

guay, quién sabe a qué. Parece que los buques mayores de

Brown estan en Buenos Aires casi sin tripulacion, por ha-

bérselas sacado éstas para tripular buques menores”. —

(“Memorias de Ferré”).

Dias después Alsogaray recibe de King unos, versos ramplo-
nes en inglés, alusivos a una victoria de Crespo y su guarnicion
sobre los salvajes. En cambio las “Memorias de Ferré” (carta
del ministro Vidal desde Montevideo) dicen que: “el coronel Gari-
baldi salvo con felicidad el paso de la isla después d\e haber apa-
gado los fuegos de las baterias con un caiioneo de dos horas”. Se-
gin una tercera version, del British Packet, las baterias no tuvie-
ron bajas y los buques lograron franquear el paso, aunque no sin
sufrir averias, en especial la barca.

Por la monografia de Don Angel J. Carranza sobre Costa
Brava, sabemos que Garibaldi tuvo una quincena de bajas en
este pasaje, que se verifico el 26 de junio .

Continuaremos pues con la carta del ministro Vidal:

AT Este caiioneo puso al enemigo en Buenos Aires
sobre aviso del ataque que se hacia a la isla, y zarpo inme-
diatamente. Cuando avisto a los nuestros éstos se hallaban
yva al norte de la Isla (). Con viento favorable y densa
niebla entro al Parana el 29 de junio, y el 2 de julio estaba
a tres leguas arriba de S. Pedro”.

“El almirante Brown, engaiiado sobre la direccion da
nuestros buques, los buscé hacia el Uruguay, donde varo
el “Belgrano”, el mas fuerte de su escuadra, frente a Los
Amarillos. Alli ha estado hasta el 18 de julio, en que pudo
flotar, y el 29 entré al Guazu con dos bergantines y dos go-
letas, dejando al “Belgrano” en la Isla de Martin Garcia”.

También estas noticias eran ciertas. El domingo 26 de junio
se habia sentido en Buenos Aires el retumbar de los cafiones en
Martin  Garcia. El Almirante hizo inmediatamente un disparo
desde el Belgrano, izando a la vez la sefal de llamada. Y poco

(1) Confuso este parrafo. Debe  referirse  probablemente al  hecho
de que los Dbarcos de Garibaldi arbolaron, al aproximarse, bandera ar-
gentina, haciendo uso de una treta licita en la guerra, con lo que la
guarnicion de la Isla se di6 cuenta tarde de tratarse del enemigo. La

ballenera que se le despachara con el aviso no debi6 llegar a tiempo.
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después zarpaba con ¢l Belgrano, Cagancha y 9 de Julio, mientras
las tripulaciones con permiso afluian de toda parte a la ribera,
renunciando a su licencia con tal de no perder la funcion.

En los dos dias siguientes salieron a incorporarsele el Ame-
ricano, la Moleska y la San Jorge, con lo que la escuadrilla fluvial
quedo asi constituida (British Packet, 2 julio) :

Belgrano 24 Thorne
Echagiie, en Cagancha 10 Pinedo

9 Julio 5 Ed. Brown
Moleska 5 Nic. Jorge
Americano (ex-Echagiie) 11 Donati
Republicano (S. Giorgio) 6 T. Craig

Creiase que el destino de los barcos riveristas era el rio Uru-
guay, probablemente para ir a instalar una bateria en Punta Gor-
da, y en esa direccion habia salido la fuerza federal, cuando el
Belgrano sufri6 su grave varadura cerca de Higueritas, en el
banco del Arenal Grande. Para alejar el barco resultdé sumamen-
te util la velera goleta sarda Victoria, que iba de transporte con
viveres y a la que se ocupd varios dias. En vista de ello Brown
se dirige (18 julio) a los “Contadores Generales de la Provincia”
para que “se pague a la goleta flete doble del contratado. Ademds
se queda con una lancha de la misma, que le es indispensable.

...Recomienda grandemente a Mr. Turner (practico enviado
para la escuadrilla, y personaje que entra a figurar a partir de
entonces) ...... Por mas que lleve dos baqueanos, le hace mucha
falta la carta grande del Parand que esta colgada en la oficina
del Capitan del Puerto.................

(Qué carta seria esa? —Lo ignoramos—. No existian atn,
a la sazén, las de Sullivan y de Page, pero del afio anterior —
1841— conocemos cartas de pequena escala del rio Parand con
la referencia de: “Levantamiento rdpido durante una expedicion
de Bs. As. a la Asuncion bajo los auspicios de S. M. abordo del
bergantin argentino “Palm”. (Mapoteca Museo Mitre) .

A consecuencia de esta varadura el almirante tuvo que re-
nunciar, no sin sentimiento, a ‘“su excelente Belgrano”, visto su
gran calado, y lo despachd rio abajo al mando de Thorne, con
Turner de piloto. Y habiendo trasladado insignia al bergantin
Echagiie, (') contrariado sin duda una vez mas por la pérdi-

da de tiempo, “enfermo................... , con fuertes dolores de cabeza”,

(1) Mas tarde le trasladd otra vez, a la 9 Julio, desde la que
dirigira el combate.
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vuelve a recaer en sus cavilaciones, aludiendo a una nueva tenta-
tiva de envenenamiento, el dia de estrenar su nuevo buque; “sopla
pampero fuerte que nos impide levar, . . . paciencia y Dios nos
libre de los malos en este mundo................... En el “Belgrano” conven-
dra matar las ratas.

Recién alli se enterd el Almirante de que su adversario seria
no Coe sino Garibaldi, y de que éste habia cometido la “locura”
de internarse; en el Parand con buque de calado, entre margenes
hostiles, cortada en absoluto toda posibilidad de retirada. En
otros tiempos intentaran cosa parecida marinos experimentados
como el espaiol Komarate y el brasilefio Sena Pereyra, termi-
nando desastrosamente. ;Qué iba a hacer ahora ese joven pre-
suntuoso, con fama de marinero y ‘“valenton” en Montevideo,
pero sin mas antecedente guerrero que su actuacion reciente con
los rebeldes riograndenses? (1).

La escuadra al mando del coronel Maza.

Mientras el almirante remonta ahora el Parand en busca de
Garibaldi, Thorne se ha detenido en Martin Garcia para dar hu-
mazo a las ratas; pero alli recibe, el 26 julio, orden de seguir para
Buenos Aires y fondear en Balizas exteriores, pues se habla de
una intentona de Coe aprovechando la ausencia del almirante,
“lo que no es improbable —dice Bathurst— si se da cuenta de
que el leon anda de caza (if he finds tliat the Lion is on the toil) .
En general, sin embargo, los marinos en Rada se muestran escép-
ticos acerca de esta visita de Coe: “;Qué vengan!”

En ausencia del Almirante, y como advertencia acaso a los
marinos por su tibieza federal, la escuadra remanente en Buenos
Aires ha sido puesta a las Ordenes del coronel Mariano Maza,
personaje famoso, aun entre los federales de ley, por su ferocidad
en Catamarca durante la campana del afio anterior (Ver Sal
dias, cuyo testimonio al respecto sera dificil de recusar). Bathurst,
a quien este nombramiento no parece entusiasmar, consulta al
compadre: “;Pongo al coronel Maza en las listas del San Mar-
tin? ;Con qué titulo o leyenda? .

El desagradable sustituto —comitre fuera mas propio llamar-
lo— amigo también de Alsogaray a juzgar por la confianza que
se toma con ¢l en sus misivas, asume al parecer sin empacho su
comando anfibio. A los pocos dias se le ve aprovechar el buen

(1) Garibaldi tenia a la sazén 37 afos.
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tiempo para bajar con el guigue en compaifila de unos cuantos
desocupados, (“gang of idlers”, dice Bathurst) para cazar en la
quinta de Palermo. Dias mas tarde se ausenta nuevamente, proa
a la quinta, “llevandose al unico oficial del “San Martin”, Mr.
Peter (Starost), para presentarlo al Restaurador”.

Bathurst, algo misantropo, confia al compadre sus disgustos
domésticos, a los que no seria ajena sin duda la circunstancia de
que ya lleva seis meses sin bajar a tierra: “Jefes y oficialas tie-
nen licencia de acuerdo con los reglamentos;, pero él estd abordo

lo mismo que un negro; ..... parece que su mujer ha armado una
escena al respecto............. Peter ya debiera estar a bordo.................... Mau-
rice, enfermo, hubo que sangrarlo...................... No tiene quien le ayu-
de.......... 7

Con motivo de la llegada abordo de un bote con visitas feme-
ninas, el comandante se expresa en términos de muy poca ce-
remonia, particularmente a proposito de la esposa de un oficial
“que le armo a su consorte en publico una tremolina tremenda en
lenguaje arrabalero “real blackguard, billingsgate, fishmarket...”

.. “Reparacion a dos tornillos de culata de los cariones suecos
(¢serian de retrocarga?) .........c....... Vestuario, viveres, dos dias sin
verdura”. Y esta comica postdata : “Que venga no mas para el
“San Martin” la carne gorda que rechazo el almirante a causa
del diabolico “polvo” que la cubria.

Alsogaray consuela en forma marinera al atribulado coman-
dante enviandole una buena ancla con cepo de hierro y prome-
tiéndole una cadena no menos buena. Y en cuanto a otros pedi-
dos, “al coronel Maza le repugna en extremo pedir nada nuevo
hasta tanto no hayan sido satisfechos por Su Excelencia ante-
riores pedidos”.

El Belgrano, destacado por el almirante después de su vara-
dura del Arenal Grande, llega el 24, al mando de Thorne. Este
importante comando independiente excita también los celos de

Bathurst. “................ El  “Comodoro” Thorne se desembarca para
curarse la pierna; volverd después .. . Asi sea, que sino pronto
estaré yo también en tierra, suceda lo que suceda.......................... ¢No ven-
dra el viejo Nickt (§, Jorge?) ....ccovvevceeene Supongo que vuestros nuevos

buques de guerra se destinan unicamente a incorporarse al resto
del cardumen (small fry) en el Uruguay, no a la “Invencible
Armada” . .. ;A qué se esta demorando Oribe en FEntre Rios,
en condiciones subalternas, a sueldo de Buenos Aires?........................... Sal-
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vas del “Pearl”, jcon qué motivo?....................... Ayer aplicaron abordo
300 azotes con gato de nueve colas a dos bribones de la tripula-
CiON, ... a su mocito (el hijo de Alsogaray, que estd abordo de
soldado cumpliendo un castigo paternal probablemente), la cosa
le hizo tremenda impresion................... 7.

La estada de Thorne en tierra resultdé breve, pues a los po-
cos dias lo vemos muy afanado en busca de pontén para ali-
jarse 'y de material desinfectante, azufre, azogue, carbon, etc.,
para el dichoso humazo que reclama el Belgrano y que nunca
se lleva a efecto. Cartas de ¢l a Alsogaray, en regular castella-
no: “....... Enviarme el British Packet ......................... JPor qué no viene
el teniente Foster?............... Los cariones que tiene de lastre el buque
estan todos inutiles.

A juzgar por dos de los parrafos antedichos de Bathurst, se
habian adquirido algunos barcos menores con destino a los rios.
A no ser el San Giorgio y la Molesta no sabemos cuales fueran.
Dos meses antes el almirante habia estado inspeccionando barcos,
entre otros la ya mencionada goleta Victoria y otra de nombre
Agata.

El 22 de julio, la escuadra de Maza, que se hallaba muy des-
guarnecida, recibe el importante refuerzo de 500 soldados del Ba-
tallon “Rebajados”, coronel Joaquin Ramiro. Este batallon des-
fil6 marcialmente por la ribera, mulsica al frente, presentando
—dice el British Packet— brillantisimo aspecto. La tropa iba
muy arrogante y el uniforme de los oficiales era parecido al in-
gles. El tiempo fue desfavorable al embarco, y éste se prolongd
hasta el 26, pese a toda la actividad que desplegd Don Pedro
Ximeno. La lancha afectada a este servicio fue arrojada a la
playa el 23 con toda la tropa que conducia.

A mediados de agosto la escuadra efectu6 una ultima incur-
sion de desafio allende el rio, al mando esta vez del coronel Ma-
za, ‘“‘comandante en jefe —reza el parte alusivo— de las fuerzas
maritimas de operaciones sobre las de los salvajes unitarios en
Montevideo”.

Segun un borrador existente en el legajo, dio la vela desde
Los Pozos el 11, compuesta de los bergantines S. Martin (Ba-
thurst, insignia) y Belgrano (Thorne) y corbeta 25 Mayo (King).
Encontr6 mal tiempo y fonde6 a la vista de Montevideo recien el
19. “Los buques del salvaje pardejon Rivera estaban fondeados
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en su antigua guarida, mds adentro aun de la Isla de Ratas, con
los masteleros de juanete calados. EI mismo dia, la corbeta que
monta el salvaje pirata Coe eché arriba sus masteleros, y fie ése
el unico movimiento que se observo en los buques salvajes”. Al
dia siguiente, Maza se acercd al puerto con sus tres buques, hasta
distar apenas tros millas de los enemigos, y no avanzé mas para
batirlos, por estar aquéllos en poca agua y ademds parapetados
tras de una corbeta brasilera y muchos mercantes. No habiendo
esperanza de que salieran, emprendi6 luego el regreso, fondeando
en Los Pozos el 24, con una goleta capturada.

Vuelto a tierra a raiz de este crucero, Alsogaray se reintegra
a sus funciones de ayudante y el mismo dia de su desembarco tras-
mite a la escuadra la nueva de la victoria lograda por Brown en
Costa Brava, “con la toma de tres buques”, noticia que ha llegado
adelantandose a la llegada del viejo triunfador. Pues al media
lengua insigne que era Brown gustdbale dejar que hablasen por
¢l sus batallas.

En el interin se producen rozamientos entre Bathurst y Thor-
ne. El primero “no ve el momento de que vuelva el almirante,
pues cuando todos quieren mandar nadie obedece; ¢él seguia enar-
bolando la insignia del jefe, lo que segun el ceremonial significa
que el capitan de bandera representa al jefe durante su ausencia.
Sin embargo se enviaron Oordenes escritas a cierto teniente coro-

Costa Brava.

Hemos dejado a Garibaldi en el rio Parand, por San Pedro,
el 2 de julio, y a Brown entrando al Guazi tras de su varadura,
casi a un mes de intervalo (29 de julio). Segin la ya mencio-
nada carta del ministro Vidal, del 1° de agosto: Garibaldi debe
de hallarse seguramente a la altura de La Bajada, como lo dicen
cartas de Buenos Aires................. Convendria despacharle una canoa
desde  Corrientes... El  Gobierno de Montevideo “recomienda
nuevamente a Garibaldi emplearse en defensa de esta provincia
y hostilizar la retaguardia del enemigo en cuanto pueda, pero
sobre todo no emperiar combate dudoso sin procurar, a todo tran-
ce, conservarse en caso de ser atacado , ya sea metiendo sus bu-
ques en el rio de Corrientes o en cualquier otro defendible con
ventajas”.

En realidad (v. Saldias), Garibaldi habia forzado el rio fren-
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te a La Bajada el 19 de julio, cruzando fuego por espacio de dos
horas con la flotilla alli apostada al mando de J. Fr. Seguy. El
lance no le costd mas que la pérdida de un bote colgado a popa
de su barco principal. De alli siguié viaje aguas arriba, sostenien-
do todavia algin tiroteo con diversos puntos de la margen entre-
rriana, especialmente con el Cerrito, donde estaba ya acampado
el general Oribe con su ejército ('), haciendo presas y requisicio-
nando sin escrupulos las haciendas de los riberefios y aun los bar-
cos despachados desde Corrientes y el Paraguay. Con una de las
presas, el “Joven Esteban”, aument6 sus fuerzas, dotandola
de artilleria.

Nada parecia a oponerse a la
llegada de la flotilla riverista a
su destino, cuando le sobrevino,
percance inesperado, una bajante
extraordinaria del rio. La Provi-
dencia tiene asi mil medios para
torcer o precipitar a su arbitrio
el curso de los sucesos; y el intré-
pido aventurero comprendid que
no le quedaba mdas remedio que
jugar el todo por el todo y hacer
frente a sus antagonistas. Librado
a sus solas fuerzas y rodeado de

riberas hostiles, unicamente la vic- Jos¢ Garibaldi

Oleo de Gallino, hecho en
ontevideo y existente en el
museo Hist. Uruguaya

toria podia salvarlo. El recio en-
cuentro que se siguid6 ha pasado a
la historia con el nombre de Costa Brava.

De este episodio conocemos la prolija narracion dada por An-
gel Carranza en la Revista Nacional, ano 1900. Trataremos a
nuestra vez de describirlo, basandonos en fuentes distintas: datos
del British Packet y del Legajo, autobiografia de Bartolomé Cor-
dero ('), y carta de Brown a su esposa, escrita en castellano e

(1) Después de La Bajada, en Las 'Conchas, el Chapeton, La Punta
del  Cerrito (parte en la  Gaceta 28), Hernandarias (Gaceta 26  sept.,
transcribiendo del “Federal Entrerriano”).

(1)  Facilitada por la sefiorita Josefina  Cordero, hija del marino.
La descripcion del combate es la mas completa que conocemos.  Sus
detalles, sin embargo, carecen de precision: de los barcos riveristas da
dos  nominas  distintas, 'y  Mariano  Cordero  figura como  guardiamarina,

siendo que era teniente por lo menos.
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incluida en el Legajo; version sin duda del original en inglés, y
cuyos parrafos son muy parecidos a los del parte oficial (Gaceta
20 sept.).

Ante todo (donde tuvo lugar la accion? “Una legua mas
alla del arroyo de San Juan”, dice el British Packet y el parte
oficial; “por él Arroyo Verde” afirma Alsogaray; “antes de lle-
gar al Arroyo de la Esquina” , “en la punta de arriba de la Costa
Brava” indica B. Cordero; “en un paraje muy estrecho a inme-
diaciones de la linea divisoria entre Corrientes y Entre Bros”

I

consigna el Almirante, cuyo parte oficial menciona ademds “la
isla de enfrente, donde vararon los brulotes” y “la fuga de los
vencidos por tierra, por una isla que tiene Un arroyo por medio
vy va a desembocar en la Esquina, jurisdiccion de Corrientes”.

Ardua tarea la de ubicar con esos datos, en el limo y arena
movediza del gran rio, el sitio donde se libr6 el combate; y no
vendria mal toda indicacion lugarefia que permita decidir entre
ellas, a cuyo efecto damos un croquis de esa zona segun releva-
miento hecho en la época por el marino inglés Sullivan .

El primer paso del rio donde el agua escasea fuertemente es
el de San Juan, y es probable que alli se diera cuenta Garibaldi
de la imposibilidad material de seguir viaje. Logico es presumir
que haya buscado ante todo el arrimo de la orilla amiga recor-
tandose a la margen correntina, y luego el terreno mas firme po-
sible para asegurarse refugio en caso de contraste. Estas induccio-
nes seflalarian efectivamente como sitio probable el indicado en
el croquis con el nombre de Costa Brava, que es como designan
los islefios al paraje donde la canal pasa arrimada a la orilla fir-
me, correntosa y socavando el monte. De este accidente del curso
del rio, segin veremos enseguida, contaba hacer arma Garibaldi.

Antes de seguir adelante diremos que la carta moderna del
rio denomina Costa Brava un trecho de la margen derecha, no
la izquierda, en el mismo paraje; y que profundidades y bancos
han variado mucho con el tiempo, como que siguen variando afio
tras afio.

A través de esa angostura fue donde Garibaldi tendié sus
barcos en linea de combate acoderdndolos, o sea obligandoles a
presentar el costado al avance del enemigo. En su flanco de tierra
form6 wuna gran trinchera con tercios de yerba y petacones de
tabaco provenientes de Corrientes; en ella apostd infanteria.
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(Qué buques tenia Garibaldi? Son también varias las ver-
siones al respecto. No hay duda de que estaban la barca Consti-
tucion 'y el bergantin Pereyra; algunos mencionan también el
Sudrez y goleta Libertad, por ultimo se habia armado una presa,
el pailebote “Joven Esteban”.

Brown, por su parte, habia llegado a la Bajada del Parana
el 5 de agosto, con una quincena de atraso sobre su adversario.
Después de incorporarse alli la flotilla de Seguy, continud viaje
ese mismo dia, fuerte de unas ocho veles y sumando unas 40
piezas de artilleria.

Diez dias después, el 15 de agosto, se produjo el encuentro,
que tardo dos dias en definirse y tuvo por resultado la completa
destruccion de la escuadrilla de Garibaldi.

El combate.

Brown llegd a mediodia a proximidad del adversario, y se
disponia a atacarlo cuando calmé el viento, contratiempo que le
obligd a acercarse “a la sirga”, o sea halando los barcos desde
tierra con boza o maroma. Esta operacion se vio contrarrestada
por el fuego vivisimo del adversario y por la fuerte correntada,
que impedia a los atacantes presentar sus buques de costado para
replicarle. No obstante progres6 firmemente, y para proteger a
sus sirgadores contra los tiradores de Garibaldi, echd6 a su vez in-
fanteria a tierra al mando del teniente Mariano Cordero. Hasta
que a costa de mucho trabajo, y de sufrir gran numero de bajas
antes de poder contestar un solo tiro, consiguié poner en linea y
acoderar también sus buques, FEchagiie, Chacabuco, Argentina, Vi-
gilante 'y 9 de Julio (insignia) (1), trabandose en refiido duelo
de artilleria con los de Garibaldi, en el que participaban desde
tierra las lineas de tiradores.

La accion resuelta de la guerrilla de Cordero concluyd por
apagar los fuegos de la enemiga; tan bizarro comportamiento le
valio al joven oficial, al volver a bordo, que el general Brown
lo premiase con la propia espada, distincion singular ésta, que fue
para el agraciado como el espaldarazo de la gloria.

A la oracion (7 h. p.m.) cesdé el fuego; mas poco después
de media noche los atacantes se vieron sorprendidos por la apa-

(1) Esta lista es la que da la autobiografia de B. Cordero. Fal-
tan en ella el “Americano” y el “Republicano”. (?).



86

ricion de un brulote “con llama infernal”, que se les venia enci-

ma con la fuerte correntada. Por la direccion que traia, dos de los

barcos federales, la Argentina y el Vigilante, corrian peligro de

volar a su contacto; pero un bote destacado con baldes y -cuatro

bogadores conjuré al punto este peligro torciendo el rumbo del
casco incendiario y llevandolo a
embicar en “el banco de enfren-
te”. Distinguiése en esta mision el
guardiamarina ~ Bartolomé  Corde-
ro, hermano menor de Mariano,
que hacia sus primeras armas jun-
to al Almirante.

El wvaliente muchacho, enviado
al mando del bote, desempefid con
toda sangre fria su peligrosa ta-
rea, trayéndose de trofeo la mecha
del brulote, que en cinco minutos
mas hubiera producido una catés-
trofe. Cuando subi6 a bordo, el

Mariano Cordero - Vicealmirante Almirante lo abrazé y felicité en
términos efusivos y auspiciosos (2).

Ante el fracaso de su intento, Garibaldi discurri6 otro, orde-

nando a Arana, comandante del Pereyra, abordar por tierra con
50 hombres al Echagiie, que estaba arrimado a la costa. Esta
tropa se acercd cautelosamente, pero no pudo evitar el ;quién
vive? del centinela, y el inmediato disparo de alarma; disparo
que acertdé a voltear al propio jefe
de la partida, Arana, y determind la
fuga de su gente.

Arana era uno de los jefes al ser-
vicio de Montevideo que mas se habia
distinguido en los anteriores encuen-
tros.

Como a la hora del primer brulote,
Garibaldi solt6 otro, con un barril de
alquitran y dos o tres de polvora des-
parramada entre la carga de cueros
en cubierta. Bartolomé Cordero, ex-
citado con su proeza anterior, queria
salir también a desviarlo y apagarlo,

(2)  Yadaré cuenta al Gobierno de su valiente comportamiento.
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pero el Almirante lo contuvo, diciéndole que “yva habia hecho
bastante para sus débiles fuerzas” y manddé en su lugar al ba-
quiano Luis Cabasa, el mismo que andando el tiempo habia de ser
coronel jefe de la escuadra de Urquiza. Este segundo brulote
dio fiasco por habérsele apagado la mecha. El Almirante en per-
sona saltdo luego a su bordo y lo llevo sobre el banco, donde quedd
también asegurado.

Voladura de los barcos de Garibaldi.

Al amanecer del 16 se reanud6 el fuego de cafion y fusileria
en tierra, pero el de Garibaldi fue raleando poco a poco por esca-
sez de municiones. La falta de viento impedia aprovechar esta
oportunidad, hasta que a las tres de la tarde refrescd, circunstan-
cia que aproveché el Almirante para ordenar el abordaje. El mis-
mo tomo6 la delantera en la 9 de Julio, atronando los aires con la
grita frenética de su tripulacion.

Fue entonces cuando Garibaldi viendo agotados los medios
de resistencia, prendi6 fuego a sus buques, haciendo volar a Ia
corbeta y al bergantin. La explosion, de la primera especialmente,
fue formidable, como que llevaba cargamento de polvora, “y
en un momento desaparecieron ambos buques, que solo diez minu-
tos antes —escribe a su esposa el almirante— hacian bizarra de-
fensa, con las banderas correntina, oriental y entrerriana enar-
bolada”.

La explosiéon pudo arrastrar a la 9 de Julio, con el Almirante,
que estaba ya a medio tiro de cafdn, pero la pericia del viejo ma-
rino conjurd el peligro frenando a tiempo la arrancada del barco.

Al pailebote Joven FEsteban que también humeaba, condenado
seguramente a igual suerte, con peligro para los buques vencedo-
res, viése para honra suya destacado nuevamente Bartolomé Cor-
dero: ............ “ Vaya Ud., que tiene suerte para la guerra;, — le
dijo el General— y vea si puede apagar ese buque como el de
anoche”.

El joven oficial parti6 en un bote, pero otra embarcacion
—su hermano Mariano— le disputdé aquella gloria y aquel peli-

Ud. serd con los afios la gloria de la escuadra argentina. Lo que Ud.
ha hecho en cumplimiento de su deber es mucho para su edad; pero
asi se forman los hombres”. (Autobiografia de B. Cordero).
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gro; y les fué dado asi a los combatientes presenciar una ani-
mada regata, “la regata de los hermanos” que rivalizaban
por llegar primero a bordo; ganola Bartolomé, cuyo bote era mas
liviano, y que se trepd6 con su gente, baldes y hachas al buque
amenazado: “Por el castillete de proa asomaba el fuego, la pol-
vora estaba en la bodega, y la mecha se extendia a lo largo; unos

minutos mds y volaba todo................... buque, carga y gente...................

“Mientras esto acontecia, huian los enemigos, en botes los que
pudieron, los demds por la costa, con la esperanza de alcanzar el
primer pueblo fronterizo o estancia”, Dicese —y ello no es sino
laudable y correcto del punto de vista militar— que los oficiales
jovenes, enardecidos, querian dar caza a los fugitivos; pero el al-
mirante, el mismo que otrora en el Juncal hiciera gala de una
tenacidad de sabueso, contuvo esa vez a su gente: “No; déjenlos
que se escapen,; Garibaldi es un valiente.....................

Es que ahora, en esta guerra casi civil, eran muy distintas la
fé, las convicciones, el adversario....................

Brown y Garibaldi.

En carta dirigida a su esposa, formula Brown su juicio so-

E1 Almirante Brown
Retrato existente en el Muieo Hist. Nac.
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bre el combate: “Pelearon como tigres, fiados en que por su
fuerte posicion saldrian airosos; pero todo fue en vano; asi es que
pusieron fin a la farsa con ayuda de un par de mechas y polvo-
Fl......... Como a de ser............... La conducta de estos hombres ha sido
mas bien de piratas que de guerreros pertenecientes a un pueblo
civilizado, saqueando o destruyendo cuanta criatura o cosa caia
por desgracia en su poder: dificilmente puedes figurarte cudn
mal se han portado. Después de lo cual no debe extraiiar su de-
rrota, siendo asi que hay un poder Supremo que todo lo ve, y que
tarde o temprano nos premia o castiga segun nuestras acciones

Censura que no podemos menos de creer destinada a la gale-
rie, pues, dada Ja ferocidad que presidia a la guerra terrestre di-
ficilmente pudo hacer Garibaldi nada que mereciera especial admi-
racion. Por otra parte, y para terminar con Costa Brava, sefalare-
mos el rasgo simpatico de que los dos bravos que alli se midieron,
el anciano “Almirante de Plata” y el joven condottiero, proscripto
ya de su patria y del Brasil por sus ideas liberales, se guardaron
reciprocamente gran estimacién. Segin las “Memorias” de Ga-
ribaldi, Brown era “uno de los marinos mds bravos y distingui-
dos del mundo”. El Almirante, por su parte, pese a su juicio cita-
do sobre la conducta “piratesca” de Garibaldi, visitd a éste en
Montevideo pocos afios después, durante el sitio, y tuvo con ¢él
cordiales tratos (1).

Bajas tuvo la escuadra solamente 20, segin British Packt.
Alsogaray menciona que se represaron seis mercantes. La Gaceta

anota que en el lugar se encontr6 alguna carga desembarcada,

(1) El episodio es interesante, y merece recuerdo (V. De Maria,
Anales de la Defensa de Meo): Mediados del afio 17; Montevideo no
esta ya bloqueado, pero sigue sitiado por Oribe.

Habla la prensa local: “El viejo almirante de la Repiblica, don Gui-
llermo Brown, se halla por wunos dias entre nosotros. Llegd de pasaje
en la “Ninfa”, de Buenos Aires. Su presencia en Montevideo era ines-
perada, con lo que no ha dejado de causar sorpresa. El general Brown
ha hecho justicia a los principios de moderacion y liberalidad que pro-
fesa el noble pueblo de Montevideo, cuando no ha vacilado en desem-
barcar de improviso, con entera confianza a nuestras playas".

Desembarcé en pleno dia y se dirigi6 solo a la Casa de Gobierno a
presentarle a éste sus respeto. Se aloj0 en una casa particular, y el
Gobierno  ordend, para su mayor garantia, que se enviase a su domi-
cilio una guardia que el noble marino agradecio caballerosamente.
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varios muertos y heridos, y algunos pasados (quiere decir deser-
tores) .

El regreso del Almirante.

En Buenos Aires se tuvo noticia oficial del combate de Costa
Brava el 27 de agosto. El fuerte saludd ese dia a las 5 pm. y
en tierra hubo gran algazara. Por llegar tarde el aviso a la
escuadra, pues reinaba mal tiempo, las salvas de ésta celebrando
la victoria dispararonse recién al dia siguiente.

El Almirante, regres6 recién a las dos semanas, el 9 de sep-
tiembre. Una vez mas haciase preceder de la Victoria. Cuando el
Juncal, también dejara pasar mes y medio antes de dejarse ver-
de la muchedumbre que lo esperaba.

Entrd con la 9 Julio a Balizas Interiores, donde recibio la
visita de una delegacion de sefioras encabezada por Manuelita
llosas. La ciudad se embanderd, y el desembarco del Almirante
fue saludado por vitores, salvas, bombas, musica y campanas,
mientras en la Alameda ardia una linea de fogones para el po-
pular asado con cuero. Entre las demostraciones, el periddico bri-
tanico cita especialmente —rasgo tipico de la época— la de un
grupo numeroso de lavanderas de la ribera. Después del banquete
en la Capitania, el almirante se trasladd en carruaje abierto a
la casa del Gobernador, sentado entre su esposa y Manuelita,
y con la escolta de cantidad de coches de familia y de miembros de
la Sociedad Popular Restauradora. Por la noche hubo ilumina-
ciones, fuegos de artificio, dos judas —Rivera y Paz, a la fija— y
gran baile de gala.

El resto de la flotilla de Costa Brava, con un convoy de cin-
co barcos cargados, llegd a Buenos Aires tres semanas después,
dando pabulo a nuevas escenas de regocijo popular. Eran sus
unidades, segun el British Packet:

Echagiie, ex-Cagancha 11 Donati
Americano, ex-Echagiie 7 J.Pr.Segy
Argentina 3 N.Jorge
Chacabuco, ex-Moleska 6  Th. Craig.
Republicano 16 J. M. Pinedo

El Echagiie saludd con once cafionazos la insignia del almi-
rante .

Por 1ltimo, como eco final de los festejos en honor de los
marinos, registraremos aqui que un mes mas tarde (17 oct.) hu-
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bo en la Capitania un gran baile en celebraciéon a la vez del 11
de octubre 1833 (la revolucion “de los Restauradores”) y de los
triunfos obtenidos recientemente por la escuadra. Figuras prin-
cipales eran la hija del Dictador y el Gobernador de Salta D.
Miguel Otero.

Expedicién fracasada del coronel Maza a la Colonia -
Agosto 31 a 1 septiembre.

Mientras el Almirante regresaba de Costa Brava, el coronel
jefe de las fuerzas navales en Buenos Aires habia realizado una
intentona sobre La Colonia, intentona que es como palido remedo
de la que con temerario arrojo llevara a cabo el Almirante cuando
la guerra del Brasil.

Un borrador existente en el legajo da al respecto el siguien-
te detalle:

El 30 de agosto por la tarde salieron para La Colonia
el “San Martin (insignia), “Belgrano”, corbeta “25 Ma-
yo”, una goleta y dos lanchones. En la madrugada del 31
(a 7 h.), hicieron vela para entrar a puerto, acoderar el “San
Martin” y “25 Mayo” de modo a batir la bateria, efectuar
un desembarco y apoderarse de dicha bateria. A las 10,
mientras iban entrando, varo la ‘25 Mayo” entre el pueblo
v la isla S. Gabriel, por estar el rio muy bajo, y \entonces di
fondo con el “S. Martin” cerca de la corbeta, en 2 1|2 bra-
zas y a tres millas del pueblo. Al “Belgrano” lo habia de-
jado mas afuera, fondeado frente a la isla del Farallon,
como a 7 millas de La Colonia. Habiendo zafado la “Vein-
ticinco” a las 11 am., mandé embarcar 75 hombres en la
goleta y lanchones para desembarcar, pero aquélla (la 25
Mayo) volvio a varar y no pudo colocarse en posicion.

Entretanto los salvajes se habian armado. La bateria
principal tenia dos largos de a 18 6 24 y uno corto de a 8,
otra bateria tema un 4 libras. Estas piezas rompieron fue-
go sobre los lanchones y goleta que a tiro de fusil esperaban
la. sefial de desembarco y que con sus caiiones y cohetes a
la Congréve lograron dispersar a la caballeria salvaje. Al
oscurecer mandé vretirar los lanchones, y la “25 Mayo”
zafo en la noche.

Al amanecer el 31 ordené el regreso en vista de soplar
viento norte y de estar bajo el rio, haciendo imposible la

entrada.
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Recomiendo el comportamiento de los practicos —le-
manes Edmundo Elsegood, Carlos Roberts y Pedro Smith”.

Refuerzos al ejército.

Después de Costa Brava, el dominio de las aguas, indisputado
ya, permite enviar libremente tropas y pertrechos al Parana, pre-
parando la invasion de Oribe al territorio oriental.

Se ordena reconocer las islas del Parand Pavon para el trans-
porte de caballadas al Entre Rios desde San Nicolas (general
Mansilla, 18 sept.) y se construyen al efecto cuatro balsas capaces
de pasar mil caballos diarios.

Ya el 10 de septiembre, al dia siguiente de llegar el almi-
rante, habia vuelto a remontar el rio la 9 Julio con un convoy.
La expedicion iba al mando de nuestro Alsogaray, quien estuvo
de vuelta un mes mas tarde (6 oct.).

El 1° de octubre registramos igualmente el embarco para En-
tre Rios de 120 hombres del batallon “Libertad”, con el coronel
Mariano Maza, relevado de su comando postizo inmediatamente
de llegar el almirante. La flotilla que los llevo iba asi constituida:

Goleta Argentina 7 c. Seguy.

Goleta Chacabuco 3 c. N. Jorge

Otras tres goletas, un cuter, un mistico y tres Dballeneras, ar-
mados todos.

Doce goletas-transporte, con las tropas y provisiones;

Argentina, Chacabuco, Vigilante 'y Libertad regresaran del
Parana el 4 de noviembre.

Para el 14 de octubre se han pasado ya mas de 5000 caballos
al Entre Rios con las balsas. Segin las cronicas estas caballadas
constituyeron una sorpresa para Rivera y serian factor prin-
cipal en su proxima derrota; pues Rosas lo engafio habilmente,
haciéndole creer que Oribe no tenia caballos.

El Americano, que manda Leonardo Donati, zarpa para el
Parana el 20 de octubre. En éste barco recibe despachos de oficial
el baquiano Luis Cabaza, a quien ya vimos figurar en Costa Bra-
va. “oeenen. Luis Cabaza no podra ir a tierra, por no haber otro
oficial a bordo; que le hagan ropa como para hombre alto y gran-

de de cuerpo.............

El Americano regresara del Parand el 9 de diciembre escol-
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tando varios barcos de cabotaje, pues a juzgar por noticias de
Martin Garcia es posible anden merodeando ain por el rio Uru-
guay algunos barcos riveristas. El coronel Crespo toma alli me-
didas y pide que todo buque que pase por Martin Garcia destaque
bote para darse a conocer. Las expediciones fluviales realizan va-

rias presas.

Tal serd la indole de las actividades navales en lo que resta
del afio, mientras el Almirante se apresta a entablar el bloqueo
de Montevideo (*).

Miscelanea.
La escuadra, para entonces mas fuerte que nunca —asi lo
dice el British Packet 10 sept— cuenta con las siguientes uni-

dades. Hemos agregado el desplazamiento aproximado de cada
buque; en realidad el unico barco del que se conoce el desplaza-

(1) Por aquellos dias se trat6 en la Camara de Representantes
(3 sept) una propuesta del “ciudadano M. J. Garcia” para  construir
muelles de madera en la ribera del Riachuelo, de Barracas al riacho
de Maldonado, con 15 afios de exclusividad.

Con tal motivo (ver detalles en British Packet 1° Oct. 42) se pasa
revista de las diversas tentativas anteriores, de las que daremos aqui
tan solo la nomina:

Proyectos  del ingeniero  hidrografo  Juanini, a fines del  Coloniaje:
canalizacion desde la playa del antiguo hospital Bethlem (cuartel ahora
de los Restauradores) hasta la Boca del Riachuelo de los Navios.

Prolongacion  hasta  Balizas Interiores del viejo muelle de piedra vy
cal. No se realizO por creerse que vientos y mareas destruirian su
base en el lecho del rio.

El  profesor  Cervilo propuso hacerlo de madera (como se liaria
después de  Caseros). En la  administracion  Dorrego se  tratd  nueva-
mente este proyecto.

Isla artificial en la cabeza del Banco de la Ciudad, la que se uni-
ria a la ciudad con un puente de madera sobre pilotes o con un puen-
te flotante de pontones (propuesta al Consulado).

En 1922 vino de |Inglaterra el ing. hidr. James Bevans a realizar
un  puerto. Propuso un gran cuadrilitero de murallones, en los que
quedarian encerrados los buques para sus operaciones.

Otro proyecto de Bevans era un lago artificial en Barracas, comu-
nicado por <canal a la rada interior, algo como el actual puerto del
Riachuelo. Otro: completar La Ensenada y unirla por canal a la ciu-
dad. “Pero, como todos los proyectos del fatal Rivadavia y sus daiiinos

sectarios, nada se realiz6”. — Asi se escribe la Historia.
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miento es el Belgrano; el de los demas lo hemos deducido admi-
tiendo cierta proporcionalidad del desplazamiento con la tripula-
cién, y aun con el armamento).

Tripul. Artilleria
Corbeta 25 Mayo 400 28|24
Berg. G. Belgrano 360 24|18 y 24
S. Martin 180 18|12y 16
" Echagiie (ex-Cagancha) 165 16]12, 16 y 24
" Americano (ex-Echagiie) 180 1118y24
B. gol. Vigilante 70 5|12y 24
" Republicano 75 6|12
Goleta Chacabuco (ex-Moleska) 3gir.|24
Argentina 7|12
9 Julio 70 lgir. |18; 2|8
Libertad 60 5|8

Mas 8 lanchas, clu. con un cafidon de a4 6 de a 6.
Mas 8 balleneras armadas. Total unos 1600 hombres.
El S. Martin tiene dispositivo para disparar cohetes a la Congréve.

Los barcos mayores siguen inactivos en Los Pozos. Bathurst
escribe al compadre: “................. Casi hubo conflicto con Thorne. Or-
dene que todos los buques mandaran listas para pago. El tenien-
te coronel Thorne, que se considera superior a los demds coman-
dantes, me envio un oficial preguntando de quien emanaba la or-
den, si del almirante o del coronel Maza. Le conteste politica men-
te que era el almirante quien mandaba la escuadra, y no Maza...
El almirante debe de haber bajado ayer; preguntarle sobre licen-
cias al personal............. ; algunos no han bajado desde el armamen-
to de los barcos. Pedirle me deje sacar un oficial del “Belgrano”,
que tiene cinco, para los botes (boating), por ej. el joven Abalos,
pues no tengo mas que a Peter................... El Dr. Cuenca baja por dos
o tres dias... Enviar British Packets......; estoy aqui como
Robinson Crusoe, en un mundo aparte, como en un convento, con
lo que la falta de tentaciones favorece mi moralidad”.

El capitan del Puerto P. Ximeno informa que el 8 de octu-
bre llegaron de Montevideo un subteniente Wm. Harrison y tros
marineros ingleses de la ex-25 Mayo riverista, que no quieren se-
guir ya en aquel servicio. “Traen diversos articulos, pistolas, etc.,
y un libro de sefiales................

La correspondencia del legajo disminuye en ese periodo, por
estar Alsogaray ocupado en comisiones diversas y ademas, al pa-
recer, por haberle llegado su turno de caer en desgracia. “.. Le
aconsejo no acercarse al Superior, pues supe por un hijo suyo
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se sospechaba que Vd. hubiera vuelto a sus antiguas maras-..
El dia de su desembarco, Da. Manuelita le ofrecio un vaso de vi-
no, y ese............ de Alsogaray estaba listo a.................... 7 (Sic. carta de
Bathurst a Ais. 8 oct. — Ramos Mejia, en “Las Neurosis etc”,

menciona un episodio parecido, aunque ubicandolo al parecer en

periodo posterior) .

Eduardo Brown, el hijo del almirante, escribe a Alsogaray,
en regular castellano, de un desventurado viaje al Parana con
la goleta San Xavier, que lo tuvo alejado de su buque; de una
presa (esa goleta probablemente) que le ocupa demasiada gente;
de Corderito (Bartolomé, 17 afios) que baja con licencia por unos
dias —acaso su primera licencia.. . etc.

El oficial Abalos se peled6 con Baker. En caso de que a
éste lo sacaran del Belgrano, Bathurst pide se lo manden; cree
que lo sabria gobernar.

Muchos oficiales enfermos. . . “Nunca seremos una escuadra
de verdad ~ (a Navy major, carta del alm.). Bathurst se queja
de que “a Maurice parece que le gusta mds servir en tierra que
abordo”. Pero una vez que Maurice se decide a volver al barco
Bathurst se desquita dando en tierra una larga bordada. Ahora
es Maurice quien acude a Alsogaray: . .Bathurst se llevo las
llaves dejandonos sin café ni té ni pasas.., cosa digna de un in-
glés, mire Vd..”

Los sueldos se pagan con alguna irregularidad y atraso.
Thorne comunica haber sabido que el comisario pagador José M.
Boneo tiene en mano los haberes de agosto y suplica se le ordene
venir abordo, pues carecen de ese pequeiio “socora” (sic). Brown
se queja a su vez de la negligencia general en el pago de la gen-
te, asi como del reparto del premio de presas; “éstas no han sido
condenadas aun”. Afio y medio mas tarde todavia se tramita el
reparto de premios por la captura del Cagancha, y Brown pido
se eliminen de la lista de acreedores al mismo a los marinos que
no participaron en el combate.

Licencias —una raspa del sefior Gobernador a Thorne,
sabe Dios con qué motivo: “Paciencia, como ha de ser”.

Cabalgata de marinos.

El 11 de diciembre llega a Buenos Aires la noticia de Ila
“gran derrota” del salvaje pardejon Rivera ‘“en Arroyo Gran-
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de (Entre Rios)”. Ximeno escribe a Alsogaray que habrd gran-
des fiestas, “carne con cuero, y baile en la Alameda; y a la ora-
cion debemos ir a la quinta y felicitar a S. E., todos los emplea-
dos de este Departamento, los oficiales de la escuadra con el se-
fior general, y los oficiales de mi batallon. Tenga Vd, la bondad
de darles direccion a los portadores para que vean a la amable
Manuelita”.

Y al dia siguiente registra el British Packet una cabalgata
de marinos a la quinta de Rosas. Los jinetes anfibios son el
Almirante, Pinedo, Seguy y otros, a quienes se acopla una banda
de musica a su paso por los cuarteles del Retiro. Refrescos, bai-
le, cuyos honores hace Da. Manuelita, y regreso a media noche.
Tres dias después Brown devuelve a Alsogaray el poncho que le
prestd6 SE. para quitarle el resfrio; respetos a mi seforita

>

Da. Manuelita y al sefior D. Juan..”. “Respects and kind re-
garas to all the merry inmates of the Palermo kinta (sic), your

sincere obedt. servant — Wm. Brown”.

Fin de afio - Celajes de mal cariz.

Como consecuencia de la sensacional victoria do Oribe sale
el 29 de diciembre una expedicion de trece barcos, mandada por
el coronel Pinedo y dirigida esta vez no al Parand sino al Uru-
guay:

Bergantin  Echagiie Pinedo 16¢.
\ Americano Donati 11c.
b. goleta Vigilante Elordy 5
,, Republicano  Craig 6
goleta Argentina Seguy 7
' Chacabuco Jorge 3
" Libertad Cordero 5

seis lanchas armadas.

Pues la batalla de Arroyo Grande implicaba la caida del
gobierno unitario de Corrientes, la invasion de la Banda Orien-
tal por el ejército argentino de Oribe —o sea el comienzo de
la que los wuruguayos llamaron “Guerra Grande™— y la inmi-
nencia del sitio y bloqueo de Montevideo.

Con esos auspicios favorables para Rosas se cierra el afio
de 1842.
Sin embargo un nublado de mal cariz se ha asomado por el
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horizonte del lado del mar: La mediacion de Francia y Gran
Bretafia para poner fin a la guerra sanguinaria del Plata, soli-
citada por el gobierno uruguayo desde meses antes, se vuelve
premiosa con la inminencia de una invasibn a la Banda Orien-
tal (2) y originard en los dos aflos siguientes una serie de violen-
cias, hasta conducir a un nuevo bloqueo del estuario y al san-
griento combate de Obligado.

Acaso tenga que ver con estas intervenciones diplomaticas
un llamado wurgente de Alsogaray, probablemente para actuar de
intérprete: El 30 de diciembre el capitan del puerto Ximeno le
trasmite orden del ministro de R. E. Arana “para estar a las
7 h. p. m. en la cusa del seiior Consul de los E. U. donde lo es-
pera el seiior comodoro (americano?)” Ximeno también ird, y
podrian hacerlo juntos.

Un mes antes (30 nov.), a juzgar por una carta del almiran-
te, Alsogaray habia estado ya de mision delicada en la quinta de
Palermo, con una nota fechada 25 “que el I Restaurador no ha
podido abrir aun por falta de tiempo; pero Alsogaray piensa
que esa noche la verd.. Mejor;, que se quede hasta despachar
el asunto, en el que debe emperiarse, aunque yo no lo vea en to-
do al afio.. ” (Carta del almirante. (No se trataria de la renun-
cia de éste?).

(2) En la segunda quincena de noviembre los ministros de Francia
y Gran Bretaia (De Lurde y Mandeville) habian presentado una nota
amenazadora, que reiteraron el 16 de diciembre, intimando la  cesacién

de la guerra.



El enfermero en funcion
independiente

En condiciones normales se asigna soOlo personal subalterno
de Sanidad a las unidades menores, apostaderos y divisiones en
tierra, donde la naturaleza de la funcion no justifica la designa-
cion de cirujanos.

Las responsabilidades que encierra esta categoria de funcion,
son similares a aquellas de los cirujanos, siendo su mision la mis-
ma, y dada la importancia de sus tareas, por la independencia
con que actian, creemos que debe ser desempeilada por personal
debidamente seleccionado, maxime si su terreno de trabajo serad
el de la tripulacion de un buque.

Es deber del enfermero asi destinado dar consejos al Co-
mando respecto a asuntos que afectan o influyan en la salud de
la tripulacion, seguir las Ordenes y medidas a tomar con los en-
fermos o con los heridos y tener presente que la responsabilidad
de cualquier acto tomado recae en el Superior.

Una hora exacta, determinada por el segundo,, debe asentarse
para revista médica. En esta atenderd las dolencias y heridas
leves, eximirda de todo servicio, o de alguno en especial a quienes
necesiten de esta exencion, y en caso que su unidad forme parte
de fuerza naval tomara las medidas necesarias y hara todos los
preparativos para que la visita del cirujano pueda efectuarse
con la mayor eficiencia y en el menor tiempo posible. El hecho de
tener una hora determinada para su revista no implica que esté
exento de examinar en cualquier momento a los hombres que no
hayan podido asistir a la revista normal, o que posteriormente se
hubieran enfermado o lesionado.

Llevard todas las planillas de sanidad, y wuna vez Illenadas

investigara errores u omisiones que pudieran haber cometido. Es
su deber examinar minuciosamente si todo el personal ha sido
constantemente  inmunizado de acuerdo con las instrucciones co-
rrientes .

Un so6lo caso de viruela o fiebre tifoidea sugiere negligencia
particularmente en quién tiene confiada a si la salud del enfer-
mo en el momento de su contagio.
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Investigara las condiciones sanitarias de los puertos, dara
al Comando las informaciones, y le propondra las recomenda-
ciones que pudieran serle indicadas.

El lugar, equipo e instrumental asignados al representante
de la sanidad naval, para cuidado y atencidbn de enfermos o lesio-
nados deben estar siempre limpios y listos para ser utilizados
cuando la ocasion se presente.

Pasara  diariamente inspeccion  sanitaria al buque, cuartel o
apostadero, y sugerirda al Superior consejos que tiendan a mejo-
rar sus condiciones higiénicas, indicando donde falla la limpieza.
Encuéntrase a menudo suciedad en los rincones y sitios aparta-
dos o dificilmente accesibles, donde la limpieza ofrece dificulta-
des. Lo que para un observador comin puede ser un lugar lim-
pio, para otro estarda en realidad sucio y serd un criadero de
insectos; la inspeccién, para merecer el nombre de tal, debe ser
perfecta. Los insectos no deben ser tolerados.

Un enfermero naval en funcion independiente tiene con res-
pecto al cuidado del material y a la veracidad de Jos informes
la misma responsabilidad que un cirujano en la misma actividad.

Cuando se le ha seleccionado para funcidn independiente
se da por sentado que puede desempeiiar tales funciones y obliga-
ciones, y que puede confiarsele sin inspeccion o control inmediato
el cuidado del material de la seccion correspondiente a Sanidad.
Todos los buques o reparticiones tienen cirujanos designados para
revistas o visitas ocasionales. Al hacerse cargo de su puesto, el
enfermero debe familiarizarse con la organizacion médica local.
A menudo se le presentarda la siguiente pregunta: “;hasta cuan-
do debo seguir con el tratamiento de este caso?”: Tal vez seria
imprudente  establecer una regla o reglamento al respecto. La
obligacion fundamental del enfermero es de prevenir la enfer-
medad; instalada ésta, prevenir sus dafios corporales, evitar su-
frimientos a los enfermos y conservarles la vida por todos los
medios.

El enfermero consciente y competente decidird, consideran-
do los hechos y la propia capacidad, lo mejor a hacer en bene-
ficio del paciente, y la vida del enfermo dependerda a menudo
de ésta decision.

Trataremos ahora en particular algunos puntos relacionados

con nuestro tema y entre ellos daremos preferencia a los si-
guintes:

A) Obligacion a las cuales prestara atencion especial el en-
fermero en funcion independiente.
B)  Consejos higiénicos que difundira entre la tripulacion.

C) Condiciones que debera reunir este personal enfermero.
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1° Pasar revista médica diariamente.

Poner en conocimiento o llevar todos los casos graves o
dudosos a presencia del cirujano de la escuadrilla o del
asignado a la reparticion, o, si éste no se encontrara dis-
ponible, al cirujano mas cercano.

Poner en conocimiento del Comando todo lo que con-
cierna a la division sanidad y sea de relativa importancia.

Ver que todos los miembros de la tripulacion estén va-
cunados contra viruela y tifoidea, y que todas las pla-
nillas y partes médicos se lleven correctamente.

Esforzarse en prevenir las epidemias de intoxicacion
alimenticia mediante cuidadosa inspeccion de todo ali-
mento recibido y utilizado a bordo.

Ver que todos los ftiles de rancho sean hervidos des-
jrnés de cada comida.

Ocuparse en instruir metédicamente a la tripulacion en
primeros auxilios y lucha antivenérea.

Proveer abundante material para la profilaxis venérea.

Ocuparse en que la calefaccion y ventilacion de los sitios
habitados sean suficientes. Ocuparse de la desinfeccion
de éstos, asi como de las cocinas, water closets, mingi-
torios, etc.

Mantener la enfermeria y sus dependencias en perfecto
estado de limpieza.

Llevar suficiente antitoxina tetdnica para tratar va-
rios casos de heridas sucias y desgarradas.: Tener siem-
pre un stock fresco de suero antidiftérico.

Informar al Comando sobre las condiciones sanitarias
del buque cuando esté proximo a zarpar

No tratar con otros miembros de la tripulacion de las
entradas en los partes de sanidad ni de otras cuestiones
confidenciales relativas a los enfermos. Las averiguaciones
y la a menudo legitima curiosidad de los camaradas de
abordo deben ser satisfechas por respuestas apropiadas
al momento, al caso, y a la pregunta. Acordarse de que
el unico debidamente informado debe ser el Comando.

Tratar cuidadosamente todos los casos de venéreas. Ha-
cerlos examinar por un cirujano, si es posible una vez
a la semana. Asentar los resultados de las Wasserman 1
otras investigaciones biologicas en las libretas de salud.

Llevar una contabilidad exacta de todo el material bajo
su custodia.

Tener disponible en todo momento suficiente material
esterilizado o para un caso de cirugia de urgencia, como
ser  apendicitis  aguda, traumatismos  graves, fracturas
expuestas, quemaduras extensas, etc.
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16° Administracion y separacion de drogas. Acordarse que
esto implica una grave responsabilidad. El enfermero
debe comprender la gravedad y peligros de su tarea y
ser integramente honesto y seguro. Tener siempre pre-
sente al administrar una droga los puntos siguientes:
el medicamento, el paciente, la dosis y cémo y cuando
debe administrarse.

Los toxicos y medicamentos para uso externo, deben ser
colocados en wun estante o compartimento, separado de la taquilla
de los otros.

Los opiaceos, las drogas que crean habitos y los estimulan-
tes alcohodlicos no deben ser tampoco guardados ni con los anterio-
res ni con los medicamentos usuales, sino en sitio especial reser-
vado.

Las drogas wusadas para tratamiento ocular deben colocarse
separadas de aquellas usadas por via bucal 6 externamente; nun-
ca deben ponerse drogas de uso externo O para fines de desinfec-
ciébn en recipientes que mas tarde puedan wusarse para medica-
mentos de uso externo.

Los medicamentos y preparaciones dafiables por el calor, co-
mo ser sueros, vacunas, insulina, aceite de higado de bacalao, su-
positorios, etc.., deben guardarse y repartirse entre la heladera y
algin sitio de la frigorifica reservada para su almacenaje. Los
medicamentos sensibles a la luz se guardardn en frascos obscuros
cubiertos exteriormente, 6 en sitio apropiado.

Los estimulantes de  emergencia, como adrenalina, aceite
alcanforado, nitrito de amilo, amoniaco, deben ubicarse en un
lugar prominente y accesible de la taquilla de Sanidad; esta
ubicacion debe ser siempre la misma, de modo a no perder tiempo
en buscarlas cuando se los necesita.

B) Consejos higiénicos que difundiré entre la tripulacion:

Explicar como la practica de la higiene personal es nuestro
aliado de mas confianza en la prevencion de las enfermedades
fisiologicas, como también el principal ayudante del higienista
para destruir 6 prevenir la trasmision de los agentes que causan
las enfermedades infecto-contagiosas.

Explicar los fines de la higiene: hacer mdas perfecto el desa-
rrollo, mas activa y util la vida, menos rapida la decadencia, y
mas remota la muerte.

Inculcar la siguiente lista de principios de higiene personal,'
desarrollados y adaptados a la vida naval.

1° Mantener el cuerpo limpio; bafiarse y mudarse la ropa

interior frecuentemente.

2°  Mantener las manos limpias, lavarlas siempre después
del toilet y antes de comer. Mantener los dedos alejados de la
nariz y de la boca.
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3° Mantener las uilas cortas y limpias.

4°  Mantener los pies limpios, sus uiias cortadas rectamente
al través. Cambiarse las medias frecuentemente. Las me-
dias deben ser punto y medio a dos puntos mayores
que las del calzado. El calzado debe ser amplio, puesto
y ajustado cuidadosamente.

5° Cepillar siempre los dientes de noche antes de dormir
y antes de cada comida si es posible.
Los dientes deben ser examinados por un dentista cada
seis meses.

6° Hacer un ejercicio moderado; hacerlo regularmente y al
aire libre. Caminar erguido y con los hombros echados
hacia atras, respirando profundamente de vez en cuando.

7°  Comer con regularidad alimento nutritivo en cantidad
moderada 'y beber abundante agua pura. Comer lenta-
mente ; después descansar una media hora para recien
luego caminar. Recordar que se digiere con las piernas
y se respira con los brazos.

8° Dormir en lugar bien ventilado y evitar las corrientes
de aire 6 tomarlas de frente 6 de pies a cabeza.

9° Observar regularidad en la ida al toilet para funciones
intestinales.

10° Evitar excesos de todo género.
11° Evitar bebidas alcoholicas.
12° Evitar relaciones sexuales clandestinas. Si se expone a

infecciones  venéreas usar materiales profilacticos  inme-
diatamente después y abundantemente.

13°  Evitar las personas resfriadas o tosedoras. Evitarlas
siempre cuando estén en ese estado. Toser y estornudar
en un pafiuelo.

14°  Evitar exposiciones innecesarias a las inclemencias del

tiempo. Recordar que el gaban es un articulo de abrigo
y no de lujo. Vestirse con ropa seca lo mas pronto posi-
ble después de mojarse.

15° Evitar el uso de articulos personales de toilet que otros

hayan usado.

16° Sed alegres.

Recalcar que las precauciones relacionadas con el cuidado
de las manos y dedos son de importancia primordial, y que éstos
son responsables de gran nGmero de infecciones. De igual modo
debe ser rigurosamente observado el principio referente a tose-
dores y resfriados. Finalmente si es que hay una ley basica higié-
nica fundamental, ella es la de observar moderacion en todos los
actos de la vida.

C) Condiciones que debe reunir este personal enfermero.
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Puede ser clasificado desde tres puntos de vista: Fisico,
mental y moral.

Las cualidades fisicas requeridas son: salud, fuerza y resis-
tencia, y éstas soOlo pueden ser mantenidas por una practica cons-
tante y fiel de los habitos de limpieza personal, por una obedien-
cia estricta a las leyes higiénicas, evitando causas de indigestion,
asegurandose cantidad suficiente de aire puro, de suefio, de ejer-
cicio, y de distraccion, como también la atencion de la mas peque-
fia indisposicion.

Para ser calificado mentalmente como bueno se requiere po-
seer instruccién, criterio, espiritu de observacidon, sentimiento de
orden y buena memoria.

Una cultura médica elevada, aunque deseable, no es esencial
para el éxito de un individuo en esta funcidn, pero siempre debe
tener cierto grado de inteligencia y un verdadero deseo de apren-
der. Con estos principios pronto se darda cuenta de la importancia
de saber las leyes basicas que gobiernan el trabajo en el cual estd
empeifiado.

Espiritu  de observacion es la facultad de tomar impresion
de las cosas y hechos; requiere constante practica para su desa-
rrollo. Un hombre del cuerpo de Sanidad debe ser rapido en ob-
servar minimos detalles, ¢ igualmente rdpido en actuar inteligen-
temente de acuerdo con sus observaciones. Un observador rapido
y exacto puede evitarse la pérdida de un tiempo precioso y mu-
chas reprensiones. El individuo que posee esta cualidad, cuando
presencie un tratamiento o una operacion, notarda en el acto qué
se requiere, y anticipara 6 prevendra las necesidades del cirujano.

Criterio es la capacidad de llegar a una decision o resolucion
correcta y exacta, o sea saber lo mejor a hacer 6 decir en circuns-
tancias O condiciones conocidas. El espiritu de observacion y el
criterio de un hombre en estas funciones debe ser tal que cuando
se le presente un dilema entre dos condiciones ante ¢l, las balan-
cearda rapidamente en la mente y en el acto percibira el valor
relativo de cada una de ellas.

El sentido del orden debe ser cultivado en la mente y en las
costumbres, y literalmente significa, un lugar para cada cosa, y
cada cosa en su lugar”. El enfermero no puede tolerar desorden
en las cosas que lo rodean, ni confusion en su trabajo. Debe luchar
para que el suyo sobresalga sobre el de los demas. Algunos actos
sencillos ayudan a cultivar este habito, como ser plegar gasa para
curaciones, doblar ropa Dblanca, pesar medicamentos y dividirlos
en varias partes exactamente iguales, etc.

La memoria es muy importante en el cuidado de los enfer-
mos. Para estar entrenado requiere una constante practica de la
atencion y de la asociacion de ideas, que le ayudardn a rememorar
las cosas a recordar.

Las cualidades morales requeridas comprenden la lealtad,
subordinacion, dignidad, tacto, bondad simpatia 'y economia.
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Lealtad en este campo tiene una significacion muy amplia,
abrazando  honestidad de  propoésitos, franco  reconocimiento  de
errores, rapida confesion de un olvido, absoluta exactitud de las
exposiciones y ejecucion consciente hasta de los menores detalles.

Subordinacion no significa el mero cumplimiento de los re-
glamentos, sino que también el obedecimiento pronto, inteligente
y sin disputa de las ordenes de los superiores de cualquier cuerpo
a que pertenezcan.

La dignidad, si es genuina, no admite rudezas ni familia-
ridad con los demas, y al mismo tiempo estd libre de toda ostenta-
cion de superioridad 6 importancia personal.

Tacto es la habilidad de tratar con los demas sin ofender; en
otras palabras, es saber decir 6 hacer una correccidon en tiempo
debido y oportuno.

La bondad, como tantas otras cualidades, nace de la buena
educacion. Se define en quién la posee como una cortés considera-
ciobn hacia los otros y es una cualidad muy necesaria cuando los
enfermos son irritables o injustos en sus criticas. Se tendra siem-
pre presente que una persona enferma es como un chico, y a me-
nudo irresponsable de su lenguaje 6 de sus actos.

Simpatia es una especie de sensibilidad reciproca, y puede
ser expresada por una sonrisa O por una palabra de aliento. Es
cualidad muy necesaria al tomarle antecedentes a los enfermos, al
curarlos, 0 al prescribirles un tratamiento.

Economia en todas las cosas es esencial. Habitos y costum-
bres extravagantes se adquieren faicilmente en épocas de abun-
dancia y donde el material sobra; hay que guardarse especial-
mente de caer en ellos.

Etica profesional puede definirse como la obligacion moral
que un enfermero debe al servicio, al buque ¢ al hospital, al gra-
do y a los camaradas de su mismo cuerpo. Debe comportarse
siempre de modo de ser un crédito y un orgullo para la unidad
a la cual esta ligado.

Seleccionado asi el personal enfermero para funciéon indepen-
diente, tarea que habitualmente ejercen en las unidades menores,
se destruira la creencia, tan comun entre el cuerpo de Sanidad de
la Armada, de que “lo malo debe ser destinado abordo y lo bueno
permanecer en tierra"

José G. Hall.



Relevamiento del fondo ocednico

Un articulo del capitin de navio Rude en el Proceedings de
abril se refiere a este interesante tema. Extraemos de 61 los si-
guientes conceptos y datos.

La confeccion de cartas nauticas, después de haber pasado
por los periodos sucesivos de exploracion, reconocimiento 'y rele-
vamiento, ha entrado — puede decirse — en un cuarto periodo
gracias a los T1ltimos métodos de sonda y determinacion de dis-
tancias.

El perfeccionamiento de estos métodos es en gran parte con-
secuencia de la ultima guerra. La tensiéon de la lucha por la exis-
tencia condujo a una intensa labor de sabios y técnicos en busca
de medios de ofensa y de defensa. Terminada la guerra los resul-
tados asi obtenidos se orientan hacia otras actividades, y una de
las favorecidas es sin duda la hidrografia.

Hasta hace pocos afios las profundidades se median con son-
daleza, de cabo o de alambre de piano. Una sonda de 6000 metros
exigia una hora de trabajo. Hoy dia la misma medicion, con sonda
ecoica 'y el buque a toda marcha, requiere poco menos de 8 segun-
dos. La situacion a vista de costas se determinaba por el problema
de la carta; fuera de ella por estima. Hoy dia se mide precisamen-
te por el método radioactstico, y niebla y tinieblas no interrum-
pen el trabajo. Una bombita de trotyl se hace explotar a unos 30
metros de profundidad, registrandose eléctricamente por el  hi-
drofono del buque el momento cronografico de la explosion. La
onda acustica submarina se propaga a determinada  velocidad
(que varia con temperatura y salinidad del agua entre 1440 vy
1600 m. s.) hasta dos o mas estaciones costaneras adecuadas, don-
de sus vibraciones, por medio de amplificadores, accionan al
thyratron de una estacion de radio ad hoc, provocando la trasmi-
sion de una seflal por radio. Esta seflal es registrada en el crono-
grafo del buque hidrografo en la misma cinta que registra la ex-
plosion. El intervalo entre ambos registros da asi la distancia del
buque a cada estacion costanera; su exactitud es del centésimo de
segundo. Es frecuente medir distancias de 75 a 100 millas, y se
ha llegado a 206.

El progreso del trafico mundial, las mayores velocidades, ha-
cen que el navegante no se contente hoy dia con saber que hay
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agua debajo de la quilla. La carta debe darle ahora, aun en aguas
profundas, el conocimiento exacto del relieve submarino, sus va-
lles, llanuras y cadenas de montafias, pues la sonda ecoica le per-
mite en todo momento obtener entonces utiles indicaciones sobre
su ruta. La isobata de 1000 brazas, que a menudo es tan caracte-
ristica como la de 100, sera tan util como ésta en la determinacion
del punto.

El servicio del Coast and Geodetic Survey de los Estados
Unidos lleva realizados en tal sentido, en los ultimos diez afios
interesantes trabajos. El relieve submarino de la costa del Paci-
fico estda totalmente determinado asi, con gran precision, hasta
mas alld de la linea de 1000 brazas. Frente a California meridio-
nal (a 75 millas de 1. San Nicolas) se descubrido recientemente
(1933), a 15 millas mas allda de la linea general de las 2000 bra-
zas, una montafia submarina que de los 3000 metros se elevaba
abruptamente a menos de 600. Durante este trabajo, el buque hi-
drografo  Pioneer utilizaba para situarse tres estaciones terrestres
distantes 70, 75 y 90 millas respectivamente.

Este es el hallazgo mas notable realizado en estas tareas, pero
otras varias montafias, mesetas, hondonadas, etc., de relieve algo
menor fueron igualmente levantadas con los nuevos métodos, y
algun detalle al respecto puede leerse en el articulo del Proceed-
ings.

Los wvalles submarinos son de especial importancia para el
navegante, pues generalmente forman parte del relieve continen-
tal y estan dispuestas normalmente a las lineas del trafico costa-
nero. El Guide encontré asi en 1932 una angosta garganta a s6lo
6 millas del paso de Afio Nuevo, con profundidades de 200 a 300
brazas, siendo de unas 70 la general en las inmediaciones.

Otra mayor, la garganta ‘‘Corsario”, se halld recientemente
al relevarse el banco Georges, frente a la costa de Massachusetts,
de ocho millas de longitud y 2 de ancho, con profundidades ma-
yores en 300 brazas que el area circundante.

Esta y otras varias, de las que el articulo reproduce el trozo
de carta, fueron halladas en 1930 por el Oceanographer y son
probablemente resultado de gigantescos deslizamientos en la mo-
rena terminal que constituye al banco Georges. La sonda mues-
tra que sus materiales estan ahora a profundidad de 1000 brazas
al pi6 del banco.

Las islas Hawaii y las Filipinas han sido objeto también de
importantes trabajos de relevamiento con modernos métodos, tra-
bajos que estan casi totalmente terminados. En aguas de Alaska
no se ha progresado tanto todavia, por varias razones.

La costa Atlantica estd aun incompleta y actualmente se tra-
baja mucho en ella. El relevamiento mas notable hecho alli (1930-

2) es el del ya citado Banco Georges, cuyas dificultades — ale-
jamiento de tierra, nieblas, denso trafico de pescadores, bajios,
corrientes fuertes y complicadas, escarceos, etc., — pusieron a

prueba el ingenio del hidrografo.
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La parte del banco mas proximo a tierra dista de ésta unas
60 millas y el banco se aleja un centenar de millas. Se cubrio el
banco con una triangulacion de lados de 10 a 15 millas, y boyas
en los vértices. Los lados de estos tridngulos se midieron por el
método radioacrtstico mencionado  (sustituyendo las  estaciones
costaneras por barcos), y algunos se orientaron por azimutes de
sol. La posicion geografica de una de las boyas se determind pro-
visionalmente por numerosas observaciones astronémicas en con-
diciones meteorologicas favorables, con error probable de uno a
dos décimos de milla (185 a 370 metros). Mas tarde (1932) se
pudo conectar la triangulacion con Cabo Cod y con isla Nantucket,
encontrandose un error de sdélo 400 metros, que requirid un ajuste
de menos de 3 metros por milla.

T.C.B.



Gente del Castillete

Del libro “Sea Dogs of to-day

Por A. J. Villiers

No los encontraréis mu-
cho en los vapores; prin-
cipalmente porque el va-
por no tiene sitio. Si rea-
lizdis un viaje largo en
vapor de  pasajeros @ —
por el Atlantico, al Rio
de la Plata, al Cabo, por
Suez a la India, China,
Australia y  observais
con interés su tripulacion,
en busca de “tipos”, es
cada vez mas probable que
recojais una desilusion.
No wveréis alli al verdade-
ro lobo de mar; buscareis
en vano al barbudo habi-
tante del castillete de an-
tafio, al magnifico patriar-
ca de otros tiempos, bebe-
dor insigne, que ayudé a
una docena de nobles ve-
leros a recorrer los mares,
y contribuyé a los divi-
dendos de un centenar de
publicanos en todos los
puertos del globo.

El vapor ha creado un
tipo  propio, el marinero

“‘respetable”, que baja a tierra con cuello, paga regularmente su
contribucion a la unidén, sabe todo lo que hay que saber sobre lava-
do de pinturas, rasqueteo de oOxido, gobierno de telemotor, lectura
de corredera y demas items, y que a veces tiene por algun lado una
casucha de su propiedad. Para la gente del castillete de antafio
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sobraba el buque como hogar; cualquier buque, siempre que des-
plegara pafio.

Acaso ni siquiera los encontréis actualmente en veleros. Que-
da tan poco velero, excepto bajo pabellon finlandés; y todos los
buques finlandeses son tripulados por muchachos. Pareceria ha-
ber una provision inextinguible de muchachones suecofinlandeses
de las islas Aland y costa finesa 4vidos de aprender la profesion
del mar, y dispuestos a gastar al efecto, como primer requisito,
dos, tres, y aun cuatro afios, de dura labor mal retribuida, en los
grandes veleros de su pais.

El marinero de antafio era tipo curioso. A menos de salir con
¢l a la mar no teniais la menor probabilidad de conocer sus pun-
tos de vista, de comprender una jota de sus propositos y deseos,
ni siquiera de poder mirarlos con tolerancia (prescindiendo por
ahora de respeto ni admiraciéon). Habia que vivir con ¢él, compar-
tir con ¢l el castillete, con ¢él acudir a la llamada general para
trepar a la jarcia en mas de una mala noche del Cabo de Hornos,
relevarlo en la rueda en una borrasca subantartica. . . : entonces
si podias verlo tal cual era realmente.

Pues en puerto estaba muy propenso a mostrarse tan solo co-
mo réprobo, borracho inveterado, sumido en estipida y continua-
da orgia, violento v provocador. Sabia mas sobre fuerza de
la cerveza en los puertos del mundo que de gentes y costum-
bres. Habia navegado incontables miles de millas y estado en to-
dos los paises; dificilmente habria puerto de veleros que no cono-
ciera. Su lenguaje era una mezcolanza de todos los idiomas del
mar. de los que a menudo no hablaba uno solo bien ; era el cos-
mopolita por excelencia. No tenia hogar, ni parientes, ni amigos
— fuera de los marineros.

En alguna parte habria nacido, desde luego, pero eso era
cosa tan antigua que habia olvidado donde ocurriera esa tragedia,
y seguramente nunca creyé que por tal causa debiera tener na-
cion alguna preferencia en su afeccion. Su opinion de los puertos
dependia de la facilidad que ofrecian para zarpar y del grado de
su cerveza. Conocia los puertos del mundo, y nunca las ciudades.
Buenos Aires, Londres. El Cabo, Talcahuano, Pensacola, Sydney,
Sourabaya, Bombay, Valparaiso, Nueva York, Rio, Nueva Or-
leans, San Francisco, Astoria, Durban, Zanzibar, Mauricio,
Uusiakaupunkki y Newport News — en todos habia estado, y en
todos habia visto tinicamente diques, radas, fondeaderos y barcos.

En puerto habia tenido una que otra vez delirium tremens,
con el que su persona ganaba muy poca expectabilidad. Los gen-
darmes lo trataban con escasa consideracion — especialmente alla
por Sudamérica; en cambio las barmaids le sonreian; los mucha-
chos contemplaban con envidia su viejo mascarén curtido por
vientos y Dborrascas; capitanes, oficiales y contramaestres que co-
nocian el oficio pronto me lo secuestraban si jamas llegaba a bor-
do en busca de embarco, y estaban dispuestos a tolerarle en puerto
una interminable bordada de borrachera y licencias. Pues en esos
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viejos buques era el mar lo que importaba. jAl diablo los puertos!
Con los vapores es distinto; en puerto tienen que apurarse para
partir de nuevo en seguida. No pueden admitir que la gente se
abandone a su manera a la alegria del vivir, y vuelva a bordo en-
tonada, después de una semana o mas de gloriosa existencia. Para

Barca Potosi

ellos el puerto es cuestion de horas; entran y salen con trabajo
a cuestas, horarios que cumplir, y pasajeros sobrealimentados. a
quienes calmar y entregar a destino. Para los veleros de antafio
el puerto era sitio de descanso, y alli se estaban meses.

Pero también se estaban meses, largos y penosos, en el mar;
y era alli cuando se mostraba en todo su valor el viejo marinero.
Hacia viajes, a menudo de aflos, en que no tocaba a puerto al-
guno que mereciera realmente el nombre; a infernales islas de
guano en la costa peruana y Océano Indico, donde so6lo encontra-
ba calor, fiebre y ruda labor; a caletitas del Oregon, donde no ha-
bia mas que un aserradero a molino y un muelle; a miseras ba-
hias de la costa de Chile, barridas por el viento, circundadas de
montafias, donde ni un sorbo de agua podian encontrar. Esos
eran los periodos en que el viejo recobraba su personalidad y mos-
traba lo que valia. En el mas rudo temporal del sur, entonces era
el hombre de confianza; cuando ninguno era capaz de mantener
la proa dentro de las dos cuartas del rumbo, el la regia con toda
facilidad, con brujerio fruto de una veintena de afos de observa-
cion cuidadosa y de habil practica timonera, y se las arreglaba
para evitar maravillosamente los gruesos golpes de mar. Cuando
so cargaban las velas era siempre el primero en la jarcia, sin que
parecieran constituirle handicap sus sesenta y tantos afios.

En puerto jamas recibia cartas. Para ¢él los puertos eran tan
solo sitios donde podia ver otros buques de vela, y encontrarse
acaso casualmente con algin viejo camarada. No es que se lar-
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gara deliberadamente a tragar cerveza y a encenagarse en las po-
sadas; en el mar, pasados los primeros dias, nunca sentia la sed
de alcohol, y el licor desaparecia de su existencia. Eran los puer-
tos los que lo arrastraban; pues ;qué mas podia hacer una vez
que ya no habia barco que cuidar ni mar que combatir? jA qué
preocuparse de rascar Oxido, en planchadas colgadas de la borda,
de pintar el casco, de atarearse noche y mafiana en las escotillas,
y demds aburridas faenas de puerto, cuando para eso estaban los
trabajadores del muelle? Eso lo podian hacer otros; ellos lo ha-
bian hecho en una docena de buques, y se habian ganado el des-
canso.

Uno de esos marineros hubo en el Grace Harwar, ultimo de
los veleros de aparejo completo que surcé los Siete Mares. Ahora
ha muerto; muri6 en el Canadda hace pocos afios. Sus papeles que-
daron en el buque y dicen su historia: su viejo pasaporte garaba-
teado, con su fotografia de viejo rostro curtido, espeso el Dbigote,
barba hasta mitad del pecho, pelo duro cepillado para atras desde

Corrida para el Este en latitud austral
(Runnig the Easting down)

la frente espaciosa, vaga sonrisa en la amplia mirada bondadosa;
pases de policia de Nueva York, Londres, Burdeos, Sydney (reli-
quias de los dias de la Guerra, cuando todos tenian que andar re-
gistrados, tabulados, bien provistos de medios de identificacion) ;
una comunicacion de algin Almirantazgo o Ministerio de Guerra
invitdndole a recoger unas medallas por algo que habia hecho du-
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rante la Guerra (nunca fue por las medallas); un certificado de
vision perfecta, expedido cuando tenia mas de setenta afios; y sus
bajas de los barcos en que habia servido.

Su libreta de bajas comienza en 1905. Tenia entonces cin-
cuenta y cuatro aflos de edad y cuarenta de mar, siempre en vele-
ros. Su. ultimo buque habia encallado, perdiéndosele en ¢l todos
los papeles, y casi la vida. A no ser asi habriamos tenido todos
sus documentos, desde el primer barco, pues el viejo marinante
era muy celoso de esos sus certificados. Constituian todo lo que la
vida le daba a ¢l; sus diplomas de honor y sus registros de dura
labor noblemente cumplida.

La primer baja registrada es de un vapor en el trafico del
Mar del Norte. El primero y tunico vapor en que se embarcd el
viejo: probablemente estaria cansado, y con razén, de la vela, y
deseoso de un ensavito con el vapor. jPero uno solo!: Dos meses
y dieciocho dias, se nos dice, y conducta “buena”. Luego tene-
mos de nuevo en un gran velero de aparejo de cruz, el Glenbank,
en viaje de circunnavegacion, del Baltico a Australia, al Oregon,
vuelta a Australia, y a Europa por el Cabo de Hornos — 33 meses
9 dias. Alli su conducta fue “muy buena,”. Dejéo al Glenbank en
Dunkerke en 1908, y en Hamburgo se embarc6 en el Professor
Koch, para un viaje a Buenos Aires, de alli a Newcastle, por el
Hornos a Mejillones, y de alli a Brujas — 18 meses 18 dias. Aban-
doné el Professor Koch en Ornskdldsvik en 1910 y se embarcd de
inmediato en el viejo clipper Mermerus, para otro viaje ida y
vuelta a Australia — 14 meses 15 dias. Luego estd en la pequeia
barca Favell de contramaestre para un viaje Amberes-Rio-Mel-
bnrne-Valparaiso-Ostende 19 meses, 16 dias. Se desembarca en
Gefle, Grecia, julio 1913, y pasa al Barrowdale, de contramaestre
otra vez, para un viaje de casi tres afios, que incluyd visitas a
Bristol, Havre, Antillas, Glaserow. Pensacola y Cardiff. En Car-
diff se desembarcd, junio 1916. Estuvo después 18 meses en una
goleta Esther, 16 en la barca de cuatro palos Corradale, y 14 en
el vetusto Loch Linnhe.

Esto nos lleva a octubre 1922 cuando se embarco6 de maestre
velero en el Grace Harwar, en el que estuvo dos aflos y murid, le-
gandole de hecho sus papeles, pues no tenia pariente ni relacion
conocida alguna a quien mandarselos. Alli es probable que per-
manezcan mientras siga armado el barco. ..

Ahora nadie en el barco lo recuerda, salvo el capitan, quien
cuando joven estuvo embarcado en un gran cuatro palos en Bue-
nos Aires, proximo al Barrowdale, en el que estaba nuestro hom-
bre. La tripulacion del Barrowdale se limitaba entonces a tres
hombres, un piloto, el viejo velero, y su cofrade el carpintero, otro
viejo patriarca con barba a pleno pecho y voz mas poderosa que
un temporal del Cabo de Hornos. El Barrowdale se estuvo alli
ocioso cuatro meses, lo mismo que el barco de nuestro capitdn; y
en ese intervalo todo lo que hicieron los marinantes del Barrow-
dale, mientras su patron recorria la ciudad a caza de flete para
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sus bodegas, fue ambular alegremente ida y wvuelta entre el velero
y un despacho de bebidas convenientemente ubicado en su proxi-
midad. De mafiana, hacia las seis, asi que se abria el tugurio, lle-
gabanse a ¢l con ansioso paso; volvianse de vez en cuando al
barco por algo que comer, o por una hora o dos de cucheta; y lue-

L'Avenir - Gran Velero belga

go, al atardecer, cantando achispados, y metiendo una bulla del
demonio, bailaban abrazados del cuello en el corto espacio que se-
paraba el barco de la taberna, manteniendo el alboroto hasta las
horas del alba.

Pero en el mar jqué diferencia! Alli si que eran hombres de
verdad, suboficiales del barco, nervio de su tripulaciéon; y nunca
le fallaban. Debian ser hechos del mismo hierro de los viejos cas-
cos para resistir tanto tiempo al desgaste de esa vida. Aquel viejo
maestre velero habia hecho — segin decia — catorce veces la tra-
vesia del Hornos; — y eso que soélo contaba el sentido verdadero,
el de este a oeste. No contaba como travesia del Hornos la corrida
en popa desde Chile o Australia con buen viento... Con esos buques
de vela sufriera encaladuras, voladuras con torpedo, desarbola-
mientos, hambre, magulladura, malos tratos y toda clase de mi-
seria. En el mar habia trabajado duro toda la vida, siempre con
insuficientes reposo y alimento. En puerto no habia dado descan-
so a su constitucion de hierro; y sin embargo una y otra vez habia
vuelto a la mar, y hasta el fin fue tan activo como el muchacho
mas joven del castillo, y dos veces mas enérgico que él. Hasta que
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repentinamente se rindi0 y murid, aguja y rempujo en la mano
casi, a la sombra de los mastiles y berlingas que por tanto tiempo
atendiera...

Recuerdo a otro de esos robustos viejos, muy parecidos todos.
El velero del Grace Harwar era finlandés sueco; este otro era de
Nueva Escocia. Pero la nacionalidad poco importaba para ellos vy
ambos eran hermanos de un mismo molde. En Boston, a bordo del
gran cuatro palos Mariechen, se presentd cierto dia un viejo bo-
rradlo con barba roja salpicada de gris. Llevaba una bolsa de ma-
rinero que parecia bien nutrida, lo que no era usual; pero su con-
tenido resultd consistir Unicamente en una coleccion de botellas de
cerveza vacias, cuidadosamente envueltas todas. Las habia guar-
dado el mismo alli, para llevarselas al mar de recuerdo. Sus botas
estaban destrozadas; no tenia cuello; habia perdido todos sus pa-
peles; ni sabia dar edad, y recordd con dificultad el nombre de su
buque, como que éste habia sido un vapor. Su aspecto todo era
el del mas borracho, sucio, desgrefiado y despreciable viejo repro-
bo y pecador endurecido que nunca se hubiera visto. Las Seamen’s
Missions de todos los puertos del mundo lo habian abandonado
hacia veinte afios como caso perdido; los comités de madres de
los gremios del mar lo habian analizado, discutido y descartado
incontables veces como totalmente indigno de la vida que se le
habia confiado. El oficial del Mariechen le did trabajo, y cinco li-
bras de anticipacion a su primer pedido, sin preocuparse en lo
mas minimo cuando desaparecid con las cinco libras y no se dejo
ver por varios dias. Sabia que el viejo regresaria: como lo hizo.

Una vez mar afuera, resultdé uno de los mejores marineros
que jamas pisaron la cubierta del Mariechen; timonel mas habil
que los mas acreditados del buque; sabia cortar velas mejor que
el capitan, y coserlas mejor que el velero; hacer en la burda una
costura como de yate; se mezclaba con gente de cualquier nacién
y con todos estaba a gusto. Cuando se cargaba pafio, era siempre
el primero en la jarcia; el Mariechen tenia grandes juanetes sim-
ples, duros de aferrar con viento; algunos de los muchachones es-
quivaban la tarea, pero nunca el viejo marinante.

Luego llegaron a Santos, y por uno o dos dias queddése a bor-
do, tratando de no bajar, porque sabia que esto significaria cer-
veza, borrachera y desorden. Se conocia y peled consigo, pero no
tenia ayuda y perdi6. La cuarta noche bajo, con cinco chelines
del capitan. La octava noche se desembarcé de nuevo, ebrio toda-
via. Luego pidi6 la baja, y no quiso escuchar la proposicion del
oficial, de que volviese como contramaestre: embolsd su paga y su
baja, y se fue. Lo que de él se vio mas tarde, fue un cuerpo de
borracho desgreflado tirado en wuna acequia, arrancadas de los pies
las botas nuevas, despojado de su dinero, enfrentado una vez mas
al negro problema de la vida. Llevaronlo a bordo, pues habia sido
su camarada, y por fin lograron inducirlo a quedarse de contra-
maestre. Resultdé que tras de prolongada orgia se habia encaminado
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al buque, para pagar al velero unos centavos que éste le prestara
en Boston; el velero habia olvidado completamente el asunto, pero
no asi el hombre de Nueva Escocia. Pues existe un noble sentid
del honor entre esos marineros de verdad, y su palabra vale aun
en medio del delirium tremens. Tenia todavia en su poder el di-
nero que adeudaba, y fue porque el velero no queria tomarlo a
menos que volviese, que aceptd quedarse de contramaestre.

Balleneros noruegos tipicos

Se quedd6 un tiempo. Llegaron los nuevos tripulantes — da-
gos () casi todos, porque los marineros eran entonces escasos,
como que estaban en mayor parte muy ocupados en matarse unos
a otros en Europa. Los dagos no conocian el mar, pero el con-
tramaestre hablaba su idioma y se esforzO en convertirlos en algo
util. Cierto dia estaba con cuatro de ellos en la verga de juanete
mayor, tratando de enseflarles a largar la vela. Durante horas les
hablé pacientemente en espafiol. Durante horas, después, los in-
crepd fluidamente, en inglés, en espafiol, en arabigo, en swahili,
en italiano. No podian comprenderle: estaban prendidos al nervio
de la verga, idiotizados por el miedo, inmoviles, incapaces de hacer
nada. Fue inatil ensefarles; en vano les mostrd6 ésto y aquéllo, y
les dio ejemplo de intrepidez caminando de pié sobre la verga.
Permanecian  donde estaban, apoltronados, temblando, agarrados
con ufias y dientes.

Concluyéd por arrojarles el tortor, maldiciéndolos; descendio

(1) Dagos: meridionales; gente del Mediterraneo y de Oriente.
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la jarcia, bajo a tierra, y nunca mas volvio al Mariechen. No iba
a salir al mar con semejante tripulacion, y prefirid eliminarse.
Sabe Dios lo que seria de ¢él, pero es muy probable que esté ahora
donde el velero,.. . y donde todos los de su raza. . . Los marineros
de otrora tenian la supersticion de que sus almas se encarnaban
en los albatros de inmensa envergadura, para planear serenamen-
te y para siempre en los temporales del Cabo de Hornos, haciendo
juego de los vientos que por tanto tiempo pelearan con ellos en
sus buques. La supersticion ha muerto ahora, junto con los hom-
bres que creian en ella, pero bien podra ser verosimil con los lobos
de mar de antafio. Los puertos no los comprendian, pero si el mar

y sus buques.
(Trad. T. C. B.)



Una placa simbolica

Discurso pronunicado por el doctor José P. Otero en el Centro Naval

el 26 de mayo de 1934, en ocasion de la entrega de una placa por el

Instituto Sanmartiniano al Sr. Comandante de la fragata Sarmiento, con
destino al monumento de San Martin en Boulogne-Sur-Mer.

Resonantes aun las dianas del dia inmortal y orgullosos de
sabernos  entroncados por los imperativos del corazon con la
progenie de mayo, los sanmartinianos nos complacemos en fran-
quear los umbrales de este Centro y en poner en manos de un

destacado representante de nuestra marina de guerra, el coman-
dante de la fragata Sarmiento, el bronce que en un porvenir in-
mediato encontrard su ubicacion definitiva en la casa en la cual
hace 84 afios dejara de pertenecer al mundo de los vivos el ex-
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celso libertador de América e hijo del Plata, general don José
de San Martin.

Muchas y muy variadas son las circunstancias en que las
instituciones culturales y patridticas le piden al artista la co-
operacion de su genio para interpretar sus votos y vaciar en
materia perdurable e indestructible tal o cual recuerdo evocador
de un hecho, de una personalidad o de un ideal.

Pero en el caso presente, el bronce sonoro y plastico que
tenemos delante escapa a los vulgares dictados de los homena-
jes, y esto porque debiendo convertirse ¢él en trasunto de un
simbolo generoso y trascendente lo hace con la perfeccion del
cincel y aun con la precision emotiva con que es posible sinte-
tizar una magna y gloriosa epopeya.

Entre las finalidades que explica la razon de ser de nues-
tro Instituto, figura la de glorificar al Héroe en la Patria co-
mo fuera de la Patria. Esta glorificacion abarca al guerrero y
al ciudadano, al hombre de la accion y al hombre del silencio,
al genio en la plenitud de su gesta y al proscripto en la so-
lemne y ejemplar leccion de su exilio.

Hay pues, toda una geografia intercontinental que nos in-
teresa. En FEuropa como en América surgen puntos luminosos
de los cuales no podemos apartar con indiferencia nuestra mi-
rada ; y es por esto que si Espafia nos atrae al evocar la figu-
ra de nuestro Libertador, como primer teatro de su carrera mi-
litar, Francia se impone a los imperativos fascinantes de la gra-
titud y del recuerdo por haber sido ella la ultima etapa que
viviera el Héroe, y por haber sido ella el tUnico punto de la
tierra en el cual el hombre que en medio de la gloria sintid las
amarguras, cuando no de la calumnia, de la ingratitud o de la
incomprension, pudo pasar segun sus propios términos, térmi-
nos estampados en un documento solemne, una vejez feliz.

Se explica pues, que la Comision Directiva del Instituto san-
martiniano haya prestado de inmediato su apoyo caluroso a la
iniciativa de nuestro colega y eficaz colaborador, el capitan de
fragata Héctor R. Ratto. Sabe él, como sabemos todos, que Bou-
logne-sur-mer guarda un doble recuerdo de la figura y de Ila
vida del Héroe. El uno lo constituye la estatua ecuestre que
emerge en la playa manchega, viendo pasar delante de si en
perenne y rumoroso desfile el mar agitado y bravio. El otro,
aquel solar y aquellos muros ya venerados para todos los argen-
tinos y aun para los que no lo son, porque alli puso término
a su carrera en el tiempo, el que habia libertado tres republicas
al amparo de sus armas triunfadoras, declarando desde la pla-
za de Lima que el destino de América — el destino de su eman-
cipacion politica — era irrevocable.

Tal es en sintesis el origen determinante del homenaje que
en estos momentos nos congrega en este sitio, y bajo los auspi-
cios del Ministro de nuestra marina de guerra. El Instituto no
ha podido encontrar mensajeros mas representativos y adecua-
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dos para trasladar a Boulogne Sur Mor esta placa que los ma-
rinos de la fragata Sarmiento. Dentro de pocos meses ellos pi-
saran las playas de la urbe inmortalizada en la memoria de to-
dos los argentinos, y al hacerlo desde la nave gloriosa transpor-
taran a la casa  historica, en estrecha colaboracion con nuestra
representacion  diplomatica en Paris, para colocarlo en un re-
cuadro de esos muros historicos, el bronce en el cual se ha va-
ciado por mano del artista, y en sintesis de viva plasticidad
toda la obra libertadora de San Martin en América. La efigie
del gran soldado como lo wveis, llena el cuadro o sea el panora-
ma guerrero y geografico que lo forma. San Martin empuiia
en su mano derecha la bandera bendecida en Mendoza, jurada
en el Plumerillo, bautizada con sangre de héroes en el Paso de
los Andes, en las cargas de Chacabuco y en la batalla aniqui-
ladora. de Maipa. Junto a la bandera se destacan los laureles.
iY qué laureles! Laureles que llevan la frescura de mayo en sus
hojas verdes. Laureles que no se marchitaron nunca y laureles
que después de haber formado corona al domador de lo hispa-
nico, en llanuras como en quebradas, concluyeron por tejerle
una corona mayor sobre el mar proceloso que lo hizo duefio y
sefior para bien de la libertad y de la dicha humana, en la tie-
rra clasica y legendaria de los Incas. Por eso el artista ha per-
petuado la memoria de éstos en dos guerreros que en actitud
hierdtica encuadran el bronce. Por eso dos condores estilizados
sombrean con sus alas los bajos relieves evocadores a su vez de
la hazafia ciclopea que lo fuera el Paso de los Andes y de la
hazafia maritima que lo fuera la expedicion libertadora del
Peru.

jEl  Peri! No es posible pronunciar este nombre sin traer
a la memoria, no so6lo la hazafia de coraje, sino la hazafia de des-
interés y de inmolacion con que el Héroe finalizd su epopeya.
San Martin en toda su trayectoria de hombre y de soldado, solo
buscé una finalidad. Su finalidad era emancipar la América,
y es por esto que después de haber servido a esta causa con
virtud singular, con virtud singular dejé6 de hacerlo igualmen-
te, cuando la voz de la conciencia le seflald6 un peligro que se
cernia en el horizonte. Once mil veteranos estaban en ese mo-
mento pendientes de sus Ordenes. En las puestos del Callao y
de Ancén, toda una flota de guerra se preparaba para hinchar
sus velas y dirigirse a Puertos Intermedios, y atacar asi de fren-
te y por sus flancos a los realistas encastillados en La Sierra.
Repentinamente y en dia inolvidable, San Martin abandond ese
teatro de sus operaciones militares y se llam6 a silencio. No nos
corresponde el  historiar aqui, puesta que ya estd historiado, ni
las causales de este sacrificio ni las consecuencias que se des-
prendieron de ¢él y que retardaron por culpa ajena, y no pro-
pia, dos aflos mas el desenlace definitivo de la emancipacion
americana. SOlo nos toca decir que don José de San Martin so-
brevivi6 un cuarto de siglo a su gloria y que los primeros afios
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de su ostracismo moral y politico pasdlo como el Héroe de la
epopeya, errante de tierra en tierra, de pago en pago, de urbe
en urbe y de nacion en nacion. El afio de 1830 fue para ¢l un
afio decisivo en sus aspiraciones intimas y volitivas. La caida
de los Borbones le abri6 de par en par las puertas del reino
de Francia, y merced de este acontecimiento pudo salvar sus
fronteras, entrar en Paris y afincarse definitivamente alli, aquél
que en 1824 y al llegar al puerto del Havre para trasladarse a la
capital del Sena en compafiia de su hijita, se vio obligado a
no abandonar el navio en que habia cruzado el Atlantico y a
trasladarse a Inglaterra para buscar alli el asilo que se le ne-
gaba por las autoridades de las Tullerias.

No nos corresponde historiar en este momento la vida de
nuestro  glorioso  libertador en Francia. En distintas oportunida-
des hemos evocado, estudiado y analizado ese vivir de veinte
afios encerrado en un tridngulo geométrico, cuyos vértices lo for-
man Paris, Grand-Bourg y Boulogne Sur Mer. Nuestra mision
en el dia de hoy es solo la de demostrar ante la opiniéon de pro-
pios y extraios, que ¢l guerrero singular, el esposo perfecto y
el padre ejemplarisimo que lo fuera don José de San Martin,
constituye, como mno lo constituye ningun otro personaje del ciclo
emancipador en América, un verdadero lazo espiritual entre es-
ta nacion del Plata y aquella otra que en el viejo mundo repre-
senta la aristocracia del pensamiento, la sintesis de todas las li-
bertades y el trasunto de esa disciplina estética que pasdé de
Grecia a Roma, de Roma a Florencia y de Florencia a las ori-
llas del Sena.

Esta vinculacion espiritual e intima la determina no tanto
la persona material del Héroe asilado en tierra generosa y en la
cual concluye por afincarse con bienes propios. Esa vinculacion
espiritual es de wuna naturaleza absolutamente intrinseca y la
determina ante todo y sobre todo ese sentido de argentinidad
que el ostracismo vivifico en nuestro Héroe en forma intensiva
y que ese mismo ostracismo le permitid trasuntarla en actos
enérgicos y volitivos que al contemplarlos a la distancia y con
la serenidad que permite el tiempo, nos sirven de leccion y de
estimulo.

Nada de lo que formaba la vida argentina escapé al alma
vigilante de San Martin en ese largo periodo de veinte afios de
vida obscura y solitaria vivido por ¢l bajo el cielo de Francia.
Vivid con nosotros y a pesar de estar lejos de nosotros, el pe-
riodo de nuestra organizaciéon constitucional fecundado por las
iniciativas de Rivadavia; vivid con nosotros las horas épicas y
angustiosas de nuestra guerra con el imperio del Brasil; vivid
con nosotros y dejo asomar lagrimas a sus pupilas y reproche
a sus labios cuando unitarios y federales levantaban cadalsos
y multiplicaban victimas; y vivi6 con nosotros, finalmente, cuan-
do la coalicion de intereses, mas econdmicos que politicos, llevo
a las escuadras bloqueadoras de Inglaterra y de Francia, y el
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acuerdo con el partido unitario a buscar un desenlace contra
la omnipotencia de Rosas, no so6lo bloqueando nuestros puertos,

sino descargando sobre los defensores de Obligado — defenso-
res de nuestra soberania — el peso abrumador de sus cafiones
y de sus pertrechos de guerra.

Sus vinculaciones con Francia — con esa Francia a quien
llamaria el en sus dias postreros su segunda patria — no apa-

garon los latidos de su argentinidad lesionada. Por el contrario,
esos latidos se intensificaron, se desbordaron por asi decirlo, en
el vaso generoso que los contenia, y cuando acudi6 a la pala-
bra y a la pluma para traducir su pena ante la opinion de la
Europa. — pena determinada por la violacion de esa soberania
por cuyo triunfo habia ¢l peleado desde el Plata a Lima — sdlo
sinti0 una cosa y fue la de no tener la juventud que tuviera
en Chacabuco, que tuviera en Chile, que tuviera en Huaura, y
ésto para trasladarse al Plata y defender con ella los derechos
que las fuerzas coaligadas habian violado.

Pero es el caso — caso sin duda sorprendente — que los
derechos que San Martin no pudo defender con la espada, en
Francia los defendi®6 con la palabra. Esa palabra merecio los
mas vivos elogios por parte de Lamartine y de Girardin; esa
palabra fue comentada en las antesalas del parlamento francés;
y esa palabra, en momento oportuno, salvd los umbrales de este
recinto y resond6 en el ambiente del palacio Borbon arrancando
votos de adhesion y de simpatia.

Los prohombres de la revolucion de 1848 comprendieron
que los argumentos invocados por el ex-Libertador de América,
eran los que dictaban la logica y el buen sentido, y merced a
la palabra de San Martin y a la buena disposicion de éanimo de
los que estimaban a ¢éste en su verdadero alcance y sentido, se
llegd por fin en el palacio de las Tullerias al acuerdo y con-
cordia que no se habia podido obtener en el campo de la beli-
gerancia.

Esta nobleza de espiritu, esta intervencion digna y honro-
sa de San Martin, todo el bien que el Libertador proscripto
pudo prodigar a los suyos, y al mismo tiempo a la tierra que
le acordaba su hospitalidad, fue reconocido como deuda por
parte de la nacion que nos ocupa, y Francia concluyé por ho-
menajearlo, primero déandole gloriosa sepultura en la cripta de
nuestra sefiora de Bolofia, alineando luego las bayonetas de sus
bravos en el puerto del Havre para saludar asi a esos restos,
que después de haber sido cubiertos con el estandarte de Piza-
rro en Brunoy lo fueron con la bandera de la patria, al pasar
de aquellas playas al transporte argentino que debia trasladar-
los a Buenos Aires; y finalmente, cuando en tiempos mas cer-
canos a nosotros las autoridades del Departamento de Calais res-
pondiendo al voto formulado por los argentinos, acordaron que
una parcela de tierra Dbolofiesa sirviese de plantel a la estatua
que en aquellas lejanias es hoy la imagen evocadora de la fi-
gura ecuestre del Héroe.
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Existen pues razones multiples para que todos los argen-
tinos consideremos a la hermosa tierra de Francia como tierra
de nuestra epopeya. El Héroe creador de nuestra gesta no gue-
rre6 alli, no milité alli, pero en cambio alli intensifico su ter-
nura de padre y de abuelo. Alli el padre solicito, llevd de las
manos a las gradas del altar después de un desafio con la muer-
te en Montmorency, por causa del codlera, a la hija causa de
sus desvelos. Alli el glorioso Libertador en exilio recibié la vi-
sita de los argentinos y de los prohombres de América que an-
siaban acercarse a ¢l y ver de cerca al que emuld la gloria de
Washington, de Anibal, de César, de Alejandro y de Napo-
leén. Alli recre6 su espiritu con sanas y fructuosas lecturas el que
sabia filosofar como Montagne, estudiar la naturaleza como Rous-
seau, e investigar el espiritu de las leyes como Montesquieu; y
alli finalmente, en documento inmortal que la suerte nos ha per-
mitido arrancar al secreto de los archivos, rubrico su voluntad
postrera, 'y esto mientras sus pupilas inquietas  escudrifiaban,
por asi decirlo, el horizonte y buscaban para levantar su tienda
en la ultima etapa, ya la campifia de Cuyo, ya los barrancos
paranenses o ya esta misma urbe a la cual le pidiera desde Pa-
ris un palmo de tierra, como Napoleéon a los hijos del Sena,
para que su corazon descansase perennemente en Buenos Aires.

Estos y otros recuerdos mds, que la tirania del espacio y
del tiempo nos obligan a dejar en silencio, nos dicen a las cla-
ras que el Instituto sanmartiniano tiene mds de un motivo o
razén para trasladarse con su espiritu reconstructivo y docente
a esa tierra que dio hospitalidad a nuestro Héroe en las postri-
merias y aun en la plenitud de su existencia. Todo esto nos
dice que esta placa responde a un justificativo de glorificacion
indiscutible, y todo esto nos dice que al elegir a los marinos
de la fragata Sarmiento para transportarla y fijarle destino,
hemos sabido asociar a la glorificacion sanmartiniana, que en
forma irradiante se desprende de nuestra epopeya y de la fi-
gura central que le dio vida, a aquéllos que sobre la inmensidad
de los mares simbolizan a la patria, la honran y aun la evo-
can en aquel despertar heroico de nuestro navalismo libertador,
navalismo que tuvo en don José de San Martin, como no tuvo
en ningun otro guerrero de América, su mas alto y representa-
tivo exponente.

Desde ya nos sentimos alborozados, y desde ya vivimos por
anticipado la hora que viviran los heraldos de nuestra marina
de guerra, cuando después de pisar las playas de la urbe bolo-
flesa se dirjjan hacia el monumento del Héroe, y en gallarda
formacion, con el fusil al brazo y haciendo guardia de honor a
la bandera que nos da renombre, desfilen delante de la ima-
gen del gran capitan para decirle con el eco marcial de sus cla-
rines y con el redoble de sus tambores, que la distancia que nos
separa de aquellas playas no significa olvido, ni mucho menos
indiferencia, ya que en nosotros es perdurable el recuerdo alec-
cionador de sus hazafas, desprendimientos y virtudes.
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Sefiores representantes de la embajada de Francia:

En nombre de la Comision Directiva del Instituto sanmar-
tiniano, placenos confiar a vuestra custodia y poner en vuestras
manos esta placa simbolica. Al llegar a Boulogne Sur Mer, y
al entrar en la casa que hoy forma parte de nuestro patrimo-
nio nacional, y en la cual se percibe aun el perfume de las vir-
tudes ciudadanas y domésticas con que don Jos¢ de San Mar-
tin cerrd el ciclo de su vida en el tiempo, decid que el Instituto
Sanmartiniano  vive compenetrado con la memoria de nuestra
Héroe. Decid que la Nacion de los Derechos del Hombre, y la
Patria que hace mas de una centuria proclamé en este extremo
meridional del nuevo mundo el credo de Mayo, estdn destinadas
a una solidaridad perenne, muy superior a todos los intereses
fugitivos del tiempo, y decid que el vinculo de unidon en este
caso lo constituye, ante todo y sobre todo, ese libertador que en
estos momentos nos congrega aqui, y que mas tarde saludareis
vosotros en el sitio mismo en el cual se cerraron para siempre
sus pupilas.

Una parabola describe en estos momentos su arco luminoso
en el espacio. Su punto de partida es Yapeyl; el termino donde
ella completa su irradiacion esplendente, Boulogne Sur Mer.

Sefior Ministro de Marina:

Mil gracias por vuestra presencia en este acto. Mil gracias
por el vivo interés con que habéis acogido y apoyado esta ini-
ciativa de nuestro Instituto, y mil gracias por permitir que una
nave de guerra sea la portadora del simbolo con el cual que-
remos reverenciar una vez mas, en lejanas latitudes, a nuestro
glorioso Libertador, don José de San Martin.

Sefior comandante de la fragata “Sarmiento”:

Vuestra presencia y vuestra participacion en este acto, ad-
quieren para todos nosotros el valor de un simbolo. Recibid pues,
nuestra mas honda gratitud, y aceptad en vosotros el voto de
cumplida ofrenda que todos y cada uno de los argentinos guar-
damos en silencio, y perennemente, para la Francia inmortal.



Bibliografia y cartografia maritima
publicada en 1933

La bibliografia y cartografia maritima argentina, se ha visto
este aflo favorecida por una contribucion que podemos calificar
de wvaliosa y, estimada en conjunto, excepcional. Por una coinci-
dencia, tales publicaciones corresponden al periodo colonial, ro-
busteciéndose con ella un concepto arraigado en nosotros: la exis-
tencia de un proceso historico cultural y en cierta forma cientifi-
co al que se ligan un buen nimero de oficiales de marina, pilotos
o personas inclinadas a la profesion.

Diario del viaje y mision al rio del Sauce.

El citado libro, publicado por el Instituto de Investigaciones
Geograficas de la Facultad de Filosofia y Letras, aunque Illeva
como afio de su impresion el de 1930 ha sido repartido en 1933 y
constituye un serio y meditado estudio del viaje de reconocimien-
to que en 1748 realiz6 el R. P. José Cardiel. Dicho diario ha sido
objeto de wun andlisis critico por parte del sefior Félix P. Outes,
cuya autoridad en la materia es de todos conocida y que no ha
mucho habia evidenciado su dedicacion en la materia con la no
menos notable presentacion de “Cartas y Planos inéditos de los
siglos XVII y XVIII y del primer decenio del XIX”.

El “Diario del Viaje y Mision al rio del Sauce” contiene,
ademés, dos hermosas reproducciones cartograficas, inéditas, en
tamafio mayor tituladas: “Mapa de las costas de Magallanes por
quien las anduvo por la misma Playa, desde 4 leguas mas alla del
Rio de la Ascenciéon hasta el Rio y Puerto de S. Clemente, al vol-
ver de una Mission que hacia hacia al Rio Sauce” y “Demons-
traron del terreno que anduvo el P. Jesuita Joseph Cardiel en el
viaje que hizo desde el pueblo del Pilar del Volcan, hasta el Arro-
yo de la Asumpcion, y su vuelta por la costa del mar hasta el R°
de Sn Clemente, segun las Direcciones y Latitudes de su Diario”.

El texto utilizado por Outes, segin ¢l mismo lo dice, corres-
pondo a un manuscrito existente en la Biblioteca Nacional que
pertenecid6 al candénigo Segurdla y habia sido publicado por An-
gelis; en cuanto a las cartas, son reproducciones de las originales
guardadas en el Museo Britanico que, segiin el mismo sefior Outes,
fueron de la coleccion de Felipe Bauza, el antiguo oficial de Ma-
laspina. Esta afirmaciéon debe ser exacta, pues nos consta que ese
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oficial, en oportunidad de la estada de las corbetas en Montevi-
deo, retird6 de los archivos del virreinato cuanta memoria y cartas
no hubiera encontrado en una blsqueda por ¢él practicada en el
Archivo de Indias.

Como un necesario complemento, el Padre Guillermo Furlong
Cardiff prepard6 wuna interesante noticia biografica del Padre José
Cardiel reveladora de sus andanzas en esta parte de América des-
de el ano de 1729, en que llegd a Buenos Aires, hasta el de 1768
en que se efectu6 la expulsion de los jesuitas. Dicha noticia bio-
grafica obra en cien paginas del libro a que nos referimos y con-
tiene la obra civilizadora, cartografica y literaria de este sacerdote
muerto en Faenza (Italia) a fines de 1782.

En cuanto a la labor critica de Outes es bajo todo punto de
vista admirable, aportando cuanto elemento de juicio pueda re-
rmerir el lector maés exigente. Sus notas, profusamente escalona-
das fuera de texto, constituyen una muestra de constructiva eru-
dicion. La falta de espacio disponible hace que dejemos para otra
publicacion lo referente a la contribucion toponimica que se des-
prende del estudio de esta importante exploracion tan magistral-
mente interpretada por Félix Outes.

El puerto de Barragan.

De esta importante obra, correspondiente al Archivo Histo-
rico de la Provincia de Buenos Aires, es autora la seflora Guiller-
mina Sors de Tricerri, y resulta, en su género, una publicacion
que hace por igual honor a esta estudiosa sefiora y a la nombrada
institucion.

En ella se siguen, con abundancia de citas documentales, la
vida del antiguo puerto de la Ensenada desde que se inicia la na-
vegacion en el estuario hasta fines del siglo XVIII. La toponimia
costera de sus proximidades ; las medidas tomadas para la defensa
del rio de la Plata; lo que fueron y significaron las comandancias
militares y maritimas de la histérica ensenada y la importancia
del puerto durante el siglo XVIII, surgen nitidamente de la lec-
tura de este extenso y bien inspirado trabajo complementado por
una cartografia apropiada y a veces inédita entre las que cuen-
tan algunas piezas por nosotros reproducidas para el Servicio Hi-
drografico. Un apéndice documental completa la inteligente labor
de la autora.

Compilacién de Referencias documentales.

Esta compilacion preparada por la Direccion de Geodesia,
Catastro y Mapa de la Provincia de Buenos Aires y dispuesta por
el Ministerio de Obras Publicas del mismo Estado, dispone de una
seriec de documentos y actuaciones atingentes a la zona Noroeste
de Buenos Aires. Trabajo preparado, principalmente, para defen-
der los derechos de la Provincia sobre las reservas de la costa,
contiene alrededor de 25 «cartas y laminas — en colores algunas
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de ellas — de gran importancia y trascendencia para el estudio
geografico y toponimico de esos parajes.

Tan importante aportacion ha sido inteligentemente  prepa-
rada por el sefior ingeniero Numa Tapia, Director de Geodesia,
Catastro y Mapa, quien, de esa manera, contribuye a dilucidar
una serie de problemas hasta el presente inconexos e incompletos
por afiadidura, y no ha de ser facilmente superada.

El valle de Santa Ana.

Con este titulo y como una contribuciéon al estudio de la geo-
grafia, historica del rio de la Plata, ha publicado el Doctor Roému-
lo Carbia en la revista “Humanidades” de la Universidad Na-
cional de La Plata, una hermosa monografia de cerca de 40 pagi-
nas en que analiza, con la. eficacia, erudicion y estilo polémico que
le son propias, ese interesante tema tantas veces puesto sobre el
tapete. El mérito del mismo se acrecienta con los esquicios que lo
ilustran, que hacen de la aludida monografia un trabajo ejemplar.
Las referencias de sus notas son, en lo que al suscripto atafien,
justas 'y rigurosamente exactas, cosa que no nos duele confesar.
Muy por el contrario las aceptamos y agradecemos la elevacion
de miras con que pone de relieve erratas y errores.

Los ingleses en el Rio de la Plata.

Dicho epigrafe corresponde a un trabajo publicado por Ri-
cardo R. Caillet Bois en la anteriormente citada revista "Huma-
nidades”. En el se siguen, detalladamente, los acaecimientos rela-
tivos a las actividades inglesas en aguas jurisdiccionales del vi-
rreinato desde 1780 hasta la primera invasion del afio 1806.

El trabajo en cuestion, apoyado en un buen numero de docu-
mentos, revela las preocupaciones y servicios prestados por las
autoridades virreinales y maritimas del Apostadero en la época a
que se refiere el ensayista, Una buena cosecha, en fin, de datos
alusivos al comercio maritimo y actividades de algunos corsarios
espafioles, asi como a las actitudes de oficiales navales cuya obra
empieza a ser mas conocida y apreciada por nosotros.

La autoridad de este ponderado historiador y la novedad del
tema considerado le prestan extraordinario interés a esta util mo-

nografia.
H R R



Asamblea Extraordinaria del préximo 2 de Julio

La C. D. del Centro, en su sesiéon del 22 de Junio tomo
conocimiento de la renuncia presentada con cardcter indecli-
nable por el presidente capitin de navio Julio Castafieda, y de
acuerdo con el Art. 53 del R. general ha convocado a una
asamblea  extraordinaria  para  considerar esta  renuncia. La
fecha fijada para la asamblea es el 2 de Julio a las 18.30 ho-

ras, y en caso de no tenerse quorum en esta primera citacion,
el 10 de Julio a la misma hora.

Se encarece a los socios la necesidad de su asistencia per-
sonal a fin de evitar dificultades en la marcha de la institu-
cion, pues las modificaciones al reglamento recién aprobado
exigen la presencia del 20% y 10% del nimero de socios res-
pectivamente para el quorum de la 12 y 22 asambleas, lo que
significa 240 y 120 socios aproximadamente.



Cronica Nacional

La escuadra de instruccion.

Con el comienzo de mayo, se concentraron en aguas de Mar
del Plata, después de un periodo de descanso, los buques de la
escuadra al mando del «capitan de navio Julian Fablet, para
iniciar el desarrollo del segundo periodo de instruccion, consis-
tente en ejercicios individuales y divisionales de artilleria y tor-
pedos, en combinacién con la aviacion.

Reuniéronse asi el Rivadavia, los cruceros 25 de Mayo y Al-
mirante Brown, los tres sumergibles con su escolta del Belgra-
no, insignia del capitdin de fragata Ramoén Poch, y la primera
escuadrilla de exploradores (Mendoza, Tucumdn 'y La Rioja),
capitan de navio Julio Carrega.

El 21 de mayo salieron nuevamente de sus bases varias de
las unidades, para participar en los festejos del aniversario pa-
trio en los puertos del Sur: en Madryn, el Rivadavia y el Mo-
reno;, los dos cruceros en Comodoro Rivadavia, formando divi-
sion al mando del capitan de navio Stewart; la primera escua-
drilla de exploradores en Mar del Plata; y la segunda en el
Quequén. En cada uno de estos puntos, el desfile de la tripu-
lacion fue, naturalmente, uno de los nameros mas interesantes
del programa de festejos.

Después del aniversario, la totalidad de la escuadra se con-
centr6 en Golfo Nuevo, para un corto periodo de evoluciones:
y a partir del 11 de junio, en el Rincén, de Bahia Blanca.

Homenaje a l1a memoria de los marinos griegos.

El 22 de abril se realizo una excursion a la isla Martin Gar-
cia, organizada por la Liga Helénica, en homenaje a los mari-
nos griegos que sirvieron en nuestras escuadras, y en particular
a Samuel Spiro, que se sacrific6 heroicamente con su buque en
el combate de Arroyo de la China, afio 1814, y a Nicolas Jorge,
cuyo larga vida profesional fue continuo ejemplo de abnegacion
y lealtad.

Con tiempo hermoso sali6 ese dia el vapor Asturiano, em-
pavesado con todas sus banderas y llevando wunos seiscientos pa-
sajeros, de los que buena parte pertenecian a la colectividad he-
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Iénica. Fue a fondear en el Canal del Infierno, a unas dos mi-
llas de la isla, y alli se llevd a cabo el homenaje. Este consistio
en los siguientes actos:

Marcha funebre (Chopin), seguida del Himno nacional y
de la “Cancion de la libertad”, musica nacional de los griegos.
Esta ultima la corearon las nifias y niflos de dos escuelas helé-
nicas de la Capital que iban a bordo.

Vocearonse luego los nombres de los dos marinos, y a con-
tinuacion, mientras se hacian en la isla salvas de artilleria,
arrojaronse al agua- varias coronas, entre ellas una de olivos
traida de la isla Hydra, de donde eran oriundas las familias de
Spiro y Jorge.

Una nifia, ataviada con vestimenta griega, recito en ese idio-
ma una invocacion a los héroes, a usanza clasica; y a continua-
cion pronunciaron discursos: el doctor Leopoldo Longhi, hele-
nista y profesor, en representacion de la Liga Helénica; el con-
sul general sefior Nicolas Konialidis, en representacion de su Go-
bierno; el seflor Helvio Fernandez Damianovich y por ultimo, el
capitin de fragata Raul C. Aliaga, comandante de la isla. Tres
aviones de la base de Punta India describieron curvas sobre el
barco y arrojaron flores al rio.

Dias antes de la hermosa ceremonia habia celebrado la Li-
ga Helénica un acto cultural relativo al mismo homenaje. En
ella hablo el capitin de fragata II. Ratto, exponiendo brevemen-
te la accion y méritos de los marinos griegos. Su discurso termi-
no con estas palabras:

El Centro Naval, que para ser insensible a estos dignisimos
actos, debiera previamente renunciar a ser la institucion repre-
sentativa de la marina, deja constancia, en este acto, de su mds
profundo  agradecimiento  hacia la Liga Helénica, preocupada en
rendir férvido homenaje a dos preclaros jefes de la armada na-
cional, que con su accion y sus virtudes contribuyeron, tan ge-
nerosamente, a cimentar nuestras gloriosas tradiciones.

Entre Spiro y Jorge estin, en mi concepto, las virtudes ma-
ximas de los héroes, exigidas por nuestro Almirante don Guiller-
mo Brown. Representa el primero, como lo habéis visto, el es-
piritu ardoroso 'y heroico del que ve en la derrota la ofensa del
vencido, que solo se lava con el precio de la sangre; el segundo,
el valor resignado y tranquilo que lucha con honor, con modes-
tia 'y con lealtad, y encuentra en su conciencia el juez de todas
sus acciones, favorables o adversas. Para los que hacemos del de-
ber un culto y de la grandeza de la patria el supremo ideal, no
podriamos  decir cudl de ellos fue mas grande... Solo podemos
loar sus memorias y grabar su recuerdo con las palabras preci-
sas de la gratitud nacional.

La jura de la bandera.

En la forma reglamentaria prestaron el juramento a la ban-
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dera los conscriptos clase 1913, el 20 de mayo, en todas las re-
particiones de la Armada.

Reproducimos un hermoso rotograbado de “La Prensa" re-
ferente a esta ceremonia en la Escuela de Mecanica, donde Ila
presidi6 S. E. el sefior Ministro de Marina, capitin de navio E.
Videla. Después de una misa de campafia oficiada por el vicario
monsefior Napal, pronunciaron sendas alocuciones éste y el te-
niente de navio Palumbo, precediendo al vibrante “Si, jura-
mos”, de los 380 conscriptos, a su desfile frente a la bandera y a
los. acordes del Himno.

Las frases principales del teniente Palumbo fueron las si-
guientes :

Aprendices y conscriptos:

En el hermoso acto que se realiza, vais a renovar el com-
promiso de honor que contrajeron las huestes del general Bel-
grano, cuando, enarbolando por vez primera la insignia azul 'y
blanca, sobre las barrancas del grande Parand, juraron seguir-
la y defenderla hasta perder la vida. Muchos afios han pasado

desde aquel dia historico, sin que nada ni nadie haya jamas con-
seguido empariar la aureola de su gloria, que siempre en el triun-
fo, como en la derrota, ha irradiado por doquier justicia y li-
bertad.

Afio  tras afio nuevas generaciones de marineros y soldados
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argentinos renuevan con su juramento la fe inquebrantable de
defender este pabellon, que nos hace orgullosos de nuestro he-
roico pasado y de este hermoso presente.

No desmayéis en la lucha por este deber y, con la fe de
vuestros corazones, id siempre adelante, acorddandoos que es en
vosotros en quienes descansa la seguridad de nuestra patria 'y
que esa patria y ese emblema esperan de vosotros, no solo que
sepdais morir por ellas, sino que aprenddis a vivir para ellas con
honor y dignidad. ;Jurdis a la patria seguir constantemente su
bandera y defenderla hasta perder la vida?

Recepcion en el Centro Naval.

En ocasion del aniversario de las jornadas de mayo se vio
muy concurrido nuestro Centro por las familias de los socios y
se bail6 animadamente al compas de dos orquestas.

Sociedad militar “Seguro de vida”.

Por reciente resolucién, ésta institucion acepta el ingreso co-
mo socias, de las pensionistas militares de ex-asociados y de las
esposas de socios, produciéndose el alta de las mismas una vez
aceptadas y abonada la cuota de ingreso de $ 10 y la primera
cuota social de $ 10.

Las solicitudes respectivas deben entregarse en el local so
cial, Alsina 1685-1689.

Homenaje al almirante Brown en Foxford.

Con motivo del viaje de la Sarmiento al Atlantico Norte,
cuya segunda fase, la de ultramar, se inici6 el 5 de junio, se es-
tudi6 la conveniencia que ella hiciera escala en puerto de Irlanda
para rendir homenaje al “Almirante del Plata”, nacido en el
pueblo de Foxford, condado de May.

Tan simpatico homenaje seria el primero rendido por la
Armada en la tierra natal del glorioso Irlandés.

No se arribd por ahora a concretarlo en este viaje, y su rea-
lizacion se dejara probablemente para la proxima campaia.

Comunicaciones aéreas.

En nuestro nimero anterior dimos noticia de la llegada del
primer correo aeropostal — servicio aleman de la Lufthansa —
procedente de FEuropa, sin etapa de barcos para el cruce del
Atlantico.

El 18 de abril levantd6 el vuelo en Puerto Nuevo el gran
hidroavion ~ Anhangd, Junkers Ju. 52 del Sindicato Céndor, con
duciendo a su vez bolsas de correspondencia con destino a Eu-
ropa.

La partida, que significa un paso importante en el pro-
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greso de nuestras comunicaciones, fue presenciada por numeroso
publico y autoridades.

El Instituto Sanmartiniano.

Cumpli6  su  primer
aniversario  esta  insti-
tucion, que preside el
doctor José P. Otero,
y de la que forman par-
te varios de nuestros
consocios, y en tan cor-
to plazo es ya impor-
tante la obra realizada,
mereciendo citarse, en-
tre los diversos home-
najes a la memoria del
general de los Andes,
los dos siguientes:

Creacion del Dia de
San Martin, 17 de agos-
to, en recuerdo del fa-
llacimiento del héroe.

San Martin
Un decreto del P. E. Retrato pintado en Bruselas por autor deseonocido.
. Del folleto “Iconografia de San Martin" (Publica-
ordend suspender cse cion del Instituto San Martiniano.

dia, a las 15 horas, du-

rante cinco minutos todas las tareas en las reparticiones publi-
cas, Fue espectaiculo imponente la ceremonia que se realizd fren-
te a la Catedral, donde se guarda el mausoleo, realzada con
la presencia del primer magistrado y altas autoridades nacio-
nales, y un toque de clarin de los granaderos fue la sefial del
silencio.

Exposicion iconografica de San Martin, en que por primera
vez se reuni6 un conjunto de obras dispersas en distintos mu-
seos, galerias y corporaciones, presentando con gran fuerza evo-
cadora la wvisidbn plastica de nuestra epopeya. Con tal motivo se
dieron en el local de la exposiciobn varias conferencias, a mas de
las varias que llevan pronunciadas los miembros del Instituto en
clubs y escuelas de la Capital y otras ciudades.

Del material pictérico presentado en la exposicion da idea
un folleto que publico el Instituto, folleto que también retine
las conferencias dadas en esa ocasion.

El ultimo homenaje del Instituto Sanmartiniano a la fi-
gura del procer, es el que es el que presenta faz mas marinera,
pues debe finalizarse en Boulogne-sur-Mer y tendra por conduc-
tora a la fragata Sarmiento. Consisti0 en la entrega al coman-
dante de ésta de una placa para el monumento, cuya colocacion
darda margen sin duda a emocionante ceremonia. La entrega de



138

la placa se efectu6 con la debida solemnidad en el salon de nues-
tro Centro, el 26 de marzo, con asistencia del S. E. el sefior Mi-
nistro de Marina, presidentes del Circulo Militar y Centro Na-
val, agregado militar a la embajada de Francia, teniente coro-
nel de Loubigniac, comandante del aviso FEigault de Genoully,
capitan de fragata R. Féraud, director del Museo Histérico Na-
cional, sefior F. Santa Colonia y otras personalidades. El doctor
Otero, infatigable Presidente del Instituto, pronuncié 1la alocu-
cion que transcribimos por separado.

Del mensaje  presidencial  inaugurando el periodo legisla-
tivo.

Es  satisfactorio para el Poder Ejecutivo informar que, no
obstante las  restricciones economicas impuestas a este ministe-
rio, la marina ha desarrollado sus actividades en el mar, aun-
que limitadas, sin dejar de cumplir el propdsito de mantener
una escuadra eficiente, en armonia con nuestros intereses mari-
timos.

El  desarrollo  extraordinario de la técnica, el mejoramiento
de los sistemas navales modernos, las dificultades propias de la
vida del mar, todo exige que la escuadra se desarrolle ejercitan-
dola en maniobras y en el empleo de sus diversas armas, a fin de
que sea un elemento permanente y eficaz para la defensa de la
Nacion.

La marina de guerra ha cumplido también otra de sus mi-
siones de paz, visitando las costas de nuestro extenso litoral ma-
ritimo y fluvial, asi como puertos de paises extramjeros, contri-
buyendo a consolidar las relaciones con los paises vecinos y lle-
vando a conocimiento de lejanos Estados wun indicio de la civi-
lizacion y progreso del pais. Dentro de esas actividades estan las
visitas de todos los buques de la escuadra a la costa Sur, el via-
je de la division naval que llevo la embajada a Rio de Janeiro
y el de instruccion de la “Sarmiento”, con los cadetes del cur-
so de aplicacion de la Escuela Naval, realizando su 33° viaje.

Se han incorporado a la escuadra de mar los tres submari-
nos construidos en lItalia. Con ellos estin en el pais los ultimos
de los buques cuya adquisicion fue ordenada por el Poder Eje-
cutivo, cumpliendo parte de las construcciones autorizadas  por
la ley 11378.

El  personal superior 'y subalterno ha constituido una seria
preocupacion.

Los servicios publicos atendidos por el Ministerio de Ma-
rina continuaron en forma eficaz.
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Liga Naval.

Esta entidad celebro el 12 de marzo su primer aniversario
con un almuerzo al que concurri6 S. E. el sefior Ministro de Ma-
rina, capitan de navio Eleazar Videla.

Después de algunas palabras del presidente de la Liga, al-
mirante Juan A. Martin, habldé el Dr. Atilio Malvagni, asesor
letrado de la institucion. Hizo referencia al grado de adelanto
alcanzado por diversas naciones, asi como a la atencion que los
respectivos  gobiernos prestan al desarrollo de las flotas mer-
cantes. Luego se ocupd de nuestra marina de cabotaje, para ter-
minar diciendo que la Liga Naval se ha propuesto despertar la
atencion de los gobernantes y del pueblo hacia los problemas
derivados de la inexistencia de una marina mercante argentina.

Por daltimo hizo uso de la palabra el Ministro de Marina,
quien se refiri0 con palabras oportunas al aniversario de la Li-
ga, para agregar a continuacion:

Como oficial de marina he sentido siempre la ausencia de
una conciencia nacional maritima: nuestro pueblo desconoce la
marina, no la ve;, wuna gran mayoria jamas ha pisado la cubierta
de un buque; la mira con simpatia, hasta con carino, pero no
tiene la conviccion de su utilidad, de su necesidad. Es obra bue-
na difundir ideas tendientes a demostrar la utilidad de la mari-
na, que es una necesidad economica, porque produce paz y tran-
quilidad general, custodia las costas y ayuda a sus poblaciones.

Tres dias de Francia a Buenos Aires.

Hazafia que merece registrarse es la de la Compaiiia Air
France, al entregar en el aeré6dromo de Pacheco, a ultima hora
del martes 29 de mayo, la correspondencia despachada en To-
losa, Francia en las primeras horas del domingo precedente (po-
co antes de las 6 horas).

Este notable servicio se hizo por etapas y relevos sucesivos
e inmediatos: 1° Hasta San Luis de Senegal; 2° Piloto Mermoz,
hasta Natal (Brasil); 3° Rio de Janeiro; 4° Buenos Aires. To-
tal 64 horas, 55 minutos.

La Air France se propone repetir semanalmente estos via-
jes acelerados.

De nuestra “Revista Militar”

En el nGmero de abril registramos un articulo de nuestro
consocio el capitin de fragata Héctor Ratto, sobre los “Mari-
nos argentinos anteriores a la Revolucion de Mayo".

Nos es grato asimismo tomar nota de la reciente inclusion
de wuna Dbiografia del Almirante Brown entre las veintidos fi-
guras de grandes capitanes de la Historia, con que acaba de
constituir uno de sus tomos la Biblioteca del Oficial del Ejér-
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cito. Esta biografia, que hace honroso pendant con la del “Ge-
neral de los Andes”, fue acertadamente confiada al capitan
Ratto.

Y por ultimo, vemos con no menos satisfaccion que la Re-
vista G. (le Marina espafiola reproduce en su numero de mayo
el trabajo del mismo Ratto sobre “La marinas del periodo virrei-
nal” aparecido en los ultimos nimeros de nuestra revista.

Reciba el incansable escritor naval los placemes del Bole-
tin, por toda esta apreciacion de su obra inteligente.

Los salesianos y la Patagonia.

La Patagonia, a cuyo progreso estd tan ligada la obra de
la  Congregacion Salesiana, ha celebrado con muchos actos y
fiestas el acontecimiento de la canonizacion de Don Bosco, fun-
dador de la congregacion.

Las misiones salesianas en nuestro sur se iniciaron junta-
mente con la  histérica “conquista del desierto”. En la expe-
dicion militar del general Roca, afio 79, participd6 el padre San-
tiago Costamagna, quien seria luego durante muchos afios el Su-
perior de la congregacion en Sud América. Para 1880, o sea a
los seis aflos, ya hay escuelas salesianas en Rio Negro, Neuquén,
Chubut y Santa Cruz. Dos afos después llegan a la Tierra del
Fuego, donde merecen recordarse especialmente los nombres de
Fagnano, Beauvoir y D'Agostini, relacionados no s6lo con la
enseflanza y evangelizacion, sino ademas con la exploracion cien-
tifica de aquellas destacadas regiones.

Paralelamente a esta obra se desarrolla para la poblacion
femenina la de las Hijas de Maria Auxiliadora, que abre su pri-
mer colegio en Punta Arenas en 1889.

Para darse una idea de magnitud de esta admirable obra
de civilizaciéon, baste recordar que los salesianos fundaron en
esos territorios, en menos de medio siglo, mas de 20 colegios de
primera y segunda enseflanza, 5 escuelas agricolas y 27 profesio-
nales, 3 hospitales, 15 asilos y asociaciones de caridad, 6 asocia-
ciones obreras, 20 parroquias, 32 iglesias y 35 oratorios festivos,
amén de muchas Dbibliotecas, imprentas, museos, academias y
otros centros de cultura.

Comité nacional de geografia.

El 17 de abril ppdo., quedd constituido, por decreto del P.
E., en acuerdo de ministros, el “Comité nacional de geografia”,
cuyos propositos son los siguientes:
Facilitar las relaciones entre las reparticiones publi-
cas, sociedades cientificas y personas que se dedican a
los estudios geograficos.
Propender moral y materialmente a estos estudios.
Promover la armonizacion de los trabajos de inves-
tigacion  geografica que  aisladamente realizan  diferen-
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tes reparticiones nacionales, para acrecentar su efica-
cia en cuanto ataile al mejor conocimiento del pais.

Organizar las sistematizacion de los datos necesa-
rios, estadisticos, topograficos 'y fisiograficos para la
publicacion de un anuario estadistico y preparacion de
un atlas de la Republica.

Entre los miembros del Comité vemos con agrado la presen-
cia, de los consocios capitin de navio Carlos Canepa y de los ca-
pitanes de fragata Héctor Ratto y Romulo Roverano.

Rio vagabundo.

Sabido es que nuestros rios interiores tiene mala fama en-
tre los geodgrafos, por su inconstancia, o sea por su propension a

variar de lecho y aGn a escurrirse totalmente, desapareciendo
a la vista en medio de las llanuras.

Cambio del rio Pilcomayo en los veranos 1953 y 1954
(de la prensa 21 abril)

El Pilcomayo es el mas caracteristico de estos rios. Hasta
fines del siglo pasado, mas o menos, desembocaba en el Para-
guay por dos brazos, conocidos con el mismo nombre de Pilco-
mayo. No se sabia con exactitud cudl de estos brazos era el mas
importante. En su trayecto se intercalaban los extensos esteros
de Patiiio

En el primer tercio de este siglo los reconocimientos com-
probaron, no sin sorpresa, que el Alto Pilcomayo se habia des-
viado al llegar cerca de los FEsteros de Patifio, entrando a unas
lagunas, de las que volvia a salir para tomar el cauce de otro
rio situado mas al norte, el Confuso. Los FEsteros de Patifio es-
taban casi secos, como lo comprobara ya hace medio siglo el ca-
pitan de fragata Juan Page.

Las ultimas noticias “La Prensa" 21 abril son de
que el rio veleidoso ha hecho una vez mas abandono de su le-
cho, para correrse mas al norte, como lo indica el croquis.

El cincuentenario de Puerto Deseado.

La progresista poblacion patagéonica de Deseado cumplié el
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15 de julio cincuenta afios dé existencia. Con tal motivo “Ar-
gentina  Austral” le dedica su numero de junio, nutrido como
siempre de material interesante. De el extractamos los siguientes
datos referentes al ultimo medio siglo.

En el 81 el Gobierno construye un edificio, en el que instala
la subprefectura.

Dos aflos mas tarde envia al ingeniero Santiago Onetto, a
bordo del Santa Rosa, capitan Mascarello, a estudiar la posibili-
dad de Ilevantar un pueblo e instalar una colonia. Su informe
fue favorable, y motivdo un decreto invitando a la colonizacion.
Asi fue que el 15 de julio de hace cincuenta afios desembarcod
allA una veintena de personas — de las que nueve nifios — para
echar los cimientos de la poblacion.

Venian en el vapor Loire, fletado por el Gobierno, el que
también traia un equipo de carpinteros para armar las casillas.
El buque hizo en Patagones una escala de quince dias que casi
malogra la expedicién, pues aquel era por demas pequefio e in-
comodo para tanto pasajero. Todos querian quedarse en Patago-
nes, y Onetto tuvo que desplegar gran energia para hacer que
siguiesen viaje.

Aquel 15 de julio fue dia de nevada y lluvia: los colonos se
instalaron con sus muebles en las ruinas del antiguo puerto es-
pafiol, . . . peor que gitanos, y alli pasaron 55 dias, alimentados
a mejillones, amén de la caza y de la pesca, pues los viveres ha-
bian llegado casi todos averiados. Poco a poco fueron Iluego me-
jorando las condiciones.

El Subprefecto era el sefior Lesértua. En febrero o marzo
del 85 llegd el comandante Laciar. con la hacienda lanar y caba-
llar para la colonia. Quince dias después el seflor Guillermo Gui-
Uaume, con mas hacienda; ésta se distribuyd entre los colonos,
y, a pesar de las inevitables dificultades del comienzo, la prime-
ra paricion de ovejas fue ya alentadora.

El vapor venia cada seis meses, y se le esperaba con tre-
menda ansiedad. Pero al afio y medio vencia el compromiso del
Gobierno para subvenir a las necesidades de los colonos, y éstos
tuvieron que industriarse para ganar el sustento fabricando qui-
llangos, quesitos. vendiendo la cosecha de lana a los barquichue-
los que venian de Punta Arenas.

El 20 de junio de 1887 algunos de los habitantes de Deseado
fueron testigos de la  dramatica encalladura y naufragio del
Magallanes, capitan Méndez, en el que venian para el sur los
gobernadores Lista y Paz, de Santa Cruz y Tierra del Fuego res-
pectivamente. con su personal completo, el padre José Beauvoir,
etcétera, etc. Una de las fundadoras de la colonia da en pagi-
nas de la revista citada interesantes detalles al respecto. Los nau-
fragos se distribuyeron en las contadas casas de la colonia y esta
de mas mencionar que fueron tratados con toda cordialidad; por
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Deseado - Lo que queda del antiguo fuerte espaiiol.

otra parte, nos es grato dejar constancia de que no encontramos
mas que frases de aprecio para los marinos que asi en ésta co-
mo en otras ocasiones estuvieron en contacto con los pobladores
del sur.

Uno de estos marinos fue Daniel de Solier, quien en el 89
estuvo dos meses en la ria de Deseado con un barquichuelo —
(el Albatros? — para tomar un cargamento de guano. La narra-
dora recuerda que Solier se improviso de médico en la colonia,
curando a cuanto enfermo se confi6 a sus manos, embarcé gra-
tuitamente a dos colonos para Buenos Aires, con sus partidas de
lanas y cueros, de cuya venta se ocupd no menos desinteresa-
damente.

Hoy dia, Deseado tiene 2500 habitantes, un frigorifico, cons-
truido hace wunos diez afios, dos bancos, usina eléctrica, red te-
lefonica, subprefectura, tres escuelas — entre ellas los inevita-
bles colegios salesiano y de Maria Auxiliadora —, etc.; evacua
anualmente 6000 toneladas de lana; realiza anualmente certa-
menes ganaderos.

La Isla de los Estados.

Con la llegada del invierno interrumpié sus tareas la co-
mision de los barcos oceanograficos que operaba en la Isla de
los Estados; algun tiempo antes habialo hecho ya el equipo de
naturalistas enviado por el Museo de Historia Natural, después
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de reunir un valioso material. El levantamiento de la isla queda

muy adelantado, y se terminard en la proxima primavera. Por
ahora los trabajos se prosiguen en el Servicio Hidrografico con

el analisis y registro de los datos acumulados.

Entrada Puerto Parry, vista desde el fondo de la bahia lateral — Monte Buckland.

Lagos detras de la primera fila de cerros en ¢l fondo de Bahia Flinders —
A unos 150 m.
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La ley del servicio militar obligatorio

Se ha discutido recientemente el origen de la ley del servicio
militar obligatorio entre nosotros, y como la primera ley sancio-
nada en ese sentido fue proyectada por la marina de guerra, nos
proponemos ahora dejar constancia de los antecedentes, a fin de
que la opiniébn plblica conozca el verdadero origen de la conscrip-
cidn en nuestro pais.

Creado en el afio 1898 el Ministerio de Marina, y designado
para el desempefio de esa cartera el comodoro Martin Rivadavia,
abordd el estudio de un proyecto de ley de servicio obligatorio pa-
ra la armada, que fue presentado a la Camara de Diputados el 21
de junio de 1899, sancionado el 13 de septiembre de 1900 y pro-
mulgado cuatro dias mas tarde, o sea el dia 17 del mismo mes y
afio.

La referida ley, que lleva el numero de registro 3948, esta-
blece en sus articulos 1° y 2° “El personal de la marina se com-
pondrd de: a) personal en servicio activo; b) 12 reserva y 22 re-
serva. El personal de servicio activo se compondra de conscriptos
y voluntarios”.

El articulo 3° dice: “Los conscriptos prestaran servicio du-
rante dos afios y seran sorteados hasta llenar el numero de vacan-
tes, entre los ciudadanos que en el afio anterior hayan cumplido
20 aflos de edad y que no resulten exceptuados por las disposicio-
nes del titulo 7° de la ley 3318 sobre organizacion del ejército y
guardia nadona!”.

Por el articulo 13 se disponia que el Poder Ejecutivo regla-
mentara esa ley y tomase las medidas necesarias a fin de que los
conscriptos fueran relevados por mitad todos los afos.

Posteriormente, el 6 de diciembre de 1901, se sancioné la ley
nimero 4031, que fue promulgada cinco dias mas tarde y la cual
habia sido proyectada por el entonces Ministro de Guerra, -coro-
nel Pablo Riccheri. Es decir, que el servicio militar obligatorio o
de conscripcion fue establecido para la marina de guerra quince
meses antes que lo fuera para el ejército.

Las razones fundamentales que seguramente indujeron al Mi-
nistro de Marina comodoro Rivadavia para obtener la sancién de
la ley 3948 fueron las serias dificultades con que luchaba la ma-

rina — que en esa ¢época habia sido modernizada con la incorpo-
racion de los cruceros 25 de Mayo, 9 de Julio y Buenos Aires y los
cruceros acorazados tipo General San Martin — para dotar a los

buques con personal argentino. En esa época las tripulaciones de
los buques de guerra estaban constituidas, en gran parte, por ex-
tranjeros contratados, o por argentinos de todas las edades engan-
chados y que en su mayoria carecian de profesion o eran de ante-
cedentes no muy recomendables.
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Fue debido a los beneficios de esta ley que la marina de gue-
rra pudo reunir en 1901 una escuadra frente al puerto de Mar del
Plata, al mando del almirante Atilio Barilari, con tripulaciones
completas formadas en su mayor parte por argentinos, dado que
se hallaban a bordo las reservas correspondientes a las clases de
1878 'y 1879; y asimismo la fragata escuela Presidente Sarmiento
hacia su viaje reglamentario del afio 1900, contando en su tripu-
lacion con los jovenes de la primera conscripcion llamados al ser-
vicio en virtud de la ley de servicio militar obligatorio,

De "La Prensa"

iConsocio!

Si Vd. desea recibir con regularidad el Boletin o toda co-
municacion del Centro, comunique al Boletin o a Secretaria
su cambio de domicilio. Siempre es preferible un domicilio
fijo, pues los cambios de destino ocasionan pérdidas de co-

rrespondencia.



Cronica Extranjera

Brasil

Construcciones navales - Licitacion.

(Tu decreto del afio 1930 (11 nov.) dispone la construccion

de:

dos cruceros de 3500 toneladas

nueve  destructores de mar de 1600 toneladas

cuatro submarinos de 800 t. (dos de ellos minadores)

seis  rastreadores de minas, de 600 toneladas

tres buques tanques de 3000 toneladas p. petroleo

dos diques flotantes para buques de 10 000 toneladas

dos gras para 150 toneladas  c/u.
por medio de un crédito anual de 40 000 contos de reis a contar
desde el ejercicio de 1933 y durante un periodo de doce afos
consecutivos, o sea un total de 480 000 contos, equivalentes hoy
a 117 000 000 $ mn.

En cumplimiento de este decreto se llam6é recientemente a
licitacion para la construccion de varias unidades, concurriendo
20 astilleros europeos y uno brasilefio. Estas propuestas estan
ahora a estudio.

Los considerandos en que basa el P. E. su resolucion son los
siguientes:

El material de la escuadra brasilefia ya ultrapas6 en casi su
absoluta totalidad el limite de utilizacion posible, y desde hace
varios aflos el limite de verdadera eficiencia militar, pues la ma-
yor parte de ¢l cuenta ya mas de 20 aflos de uso, encontrandose,
por lo tanto, inservible. “De mantener una situacion como ésta,
mejor seria extinguir la marina y dar de baja al personal".

“Respecto a las conferencias pacifistas realizadas hasta aho-
ra, y a cuya obra siempre damos nuestra leal y constante colabo-
raciéon, continuaron las naciones maritimas la perfeccion y au-
mento en su poder naval, buscando hacer mas eficientes las res-
pectivas maniobras de guerra, ya sea por la calidad o la canti-
dad del respectivo material de guerra o vigilando el progreso
de su fuerza efectiva y la afirmacion de su prestigio internacio-
nal. A pesar de nuestra tradicional politica de paz, buena vo-
luntad y colaboraciéon con todos los pueblos del mundo, no obs-
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tante la confianza que nos inspira el hecho de no haber otro
motivo  politico, econdmico o de cualquier otra naturaleza que
nos separe de los paises vecinos; no obstante nuestra fe en los
principios de solidaridad entre las naciones del continente ame-
ricano y en el progreso de la idea general del entendimiento en-
tre los pueblos por la colaboracion reciproca, no podemos, con
todo, huir a la realidad de la vida de relacion en que se des-
envuelve la comunién internacional, y estamos forzados asi a
amoldarnos a la situacion que nos es impuesta por los hechos
para poder de esta manera mantener nuestra posicion material
y moral en el concierto de las naciones. En la misma América
del Sur, a pesar del pacifismo en que felizmente viven los pue-
blos del continente, la escuadra brasilefia estdi en la inminencia
de ser considerada como fuerza de casi ningn valor, al paso
que otras naciones han renovado sistematicamente su poder na-
val, como lo aconsejan la historia del mundo y la prudencia pa-
tridtica.

“En un pais de la extension del Brasil, las fuerzas armadas
son una garantia del orden interno de la federacion y del orden
social. ”

El buque-escuela.

El  Almirante Saldanha fue lanzado en Barrow el 9 de di-
ciembre.

El Boletim do Club Naval (4° Trimestre 1933) trae su des-
cripcion detallada, de la que extraemos los siguientes datos:

Desplazamiento en carga...........coceeeeeereerereeneeenennce 3325 toneladas
ESIOTa.....coiicicc e 80 m.
Calado.....c.eiveeiiee s 18 pies
Radio de accién a motor y 11 nudos ........ccceeene 12000 millas

Capacidad para 379 hombres incluso plana mayor. Puede
llevar hasta 100 guardiamarinas.

Aparejo de lugre real, sea goleta de cuatro palos.

Buenas instalaciones frigorificas.

Motor Diesel de 1400 caballos.

Armamento principal 4 piezas de 4745 en instalaciones do-
bles.

Dos sistemas de direccion de tiro (principal y secundario o
de reserva).

El “Lloyd Brasileiro”

Esta empresa, que con 73 barcos y 270 000 toneladas, cons-
tituye la mayor parte de la flota mercante del Brasil, pertenece
en su mayor parte al Gobierno, quien ademds la subvenciona
fuertemente. Segin Correio da Manha (20 febrero) sus déficits
se han ido acentuando al punto de que algunos acreedores han
solicitado se la declare en quiebra.

El Gobierno intervino en favor de la empresa, a la vez que
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de los demas armadores, y pareceria que se tiende a una fusién
de estos ultimos con el Lloyd.

El material de la flota es bastante anticuado y se ha reci-
bido ofrecimientos para su renovacion de los Astillaros navales
triestinos y de una firma americana.

Escuela naval.

En breve se iniciard en la isla de Villegaignon la construc-
cion de un edificio para la Escuela Naval. Capacidad para 250
alumnos. Salas tipo anfiteatro. Alojamientos para alumnos agru-
pados de a tres. Pileta y gimnasio de buenas dimensiones. Salén
de fiestas. Reparo para 17 lanchas, etc. Costo 7000 contos. Se
calcula que la construccion durara 16 meses.

(Rev. Marit. Brasileira, abril).

Francia

El “Rigault de Genouilly”.

De los actos a que dio margen la estada entre nosotros de los
marinos del aviso Rigault de Genoully registraremos por su sin-
gularidad la clonacion de wuna bandera argentina a la comision
de sabios franceses que en esa nave salieron ya al Pacifico para
estudiar en la solitaria isla de Pascua los misterios de wuna civi-
lizacion totalmente desaparecida, de la que sbélo quedan curiosos
monumentos de piedra.

La bandera fue donada por el Dr. Francisco Olguin en me-
moria del malogrado investigador argentino Dr. Carlos F. Melo,
quien durante 25 afios se dedic6 a estudiar aquella sorprendente
civilizacion.

Gran Bretana.

Base de Singapur.

La Gran Bretafia, a la vez que propicia conferencias de des-
arme, arma formidablemente su nueva base en el Extremo Orien-
te. La artilleria pesada se compone principalmente de piezas
con afuste movil sobre zorras ferroviarias. Incluye tres cafiones de
457 mm., calibre el mayor existente. Otros muchos cafiones son
de 343 mm. Varios miles de operarios se ocupan en esta fortifi-
cacion. Se ha instalado una gria para 150 toneladas. Junto al
gran dique flotante con capacidad para 50,000 toneladas se ha
dragado un espejo de agua para facilitar las operaciones frente
a los depositos. Los tanques de petroleo pueden contener 1.250.000
toneladas, sea seis meses de abastecimiento para una gran flota.
Ha quedado listo un gran aerédromo de 242 hectireas, con dos
cobertizos metalicos de 76 m. de largo. Hay actualmente tres es-
cuadrillas y se preven seis.
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Las mayores flotas de naves a motor.

La mayor flota a motor es la Standard Oil, con 51 barcos
de mas de mil toneladas y un total de 500.000 toneladas. Es prin-
cipalmente americana.

Siguele la Anglo Saxo  Petroleum, principalmente  holande-
sa, con 53 barcos y 325.000 t.

Algo mas lejos la Hamburg Amerika Linie, con 37 barcos y
273.000 t.

Y por ultimo seis compaiiias cuyo tonelaje varia entre 211
mil y 152.000 t., a saber, por orden, la Wilh Wilhemsen (norue-
ga), la Furness, Withy, la Bank (britinicas ambas), la Nether-
land S.S. (holandesa) y la Blue Funnel (britanica).

Las principales marinas de guerra - Cifras comparativas
en toneladas.

La conferencia naval de Singapur.

La Conferencia naval celebrada a bordo del crucero Kent el
23 de enero ultimo, en la que tomaron parte los Almirantes re-
unidos en Singapur, en representacion de las Armadas de la Gran
Bretafia, Australia y Nueva Zelanda, para estudiar las defensas
del Imperio en el Oriente lejano, ha despertado inusitado interés
en esta ocasidbn, no porque jamas se hubiera dado un caso igual o
fuera un raro acontecimiento, sino debido principalmente a los
recelos que inspira la situacion del Pacifico, que inevitablemente
habra de agravarse tan pronto como el Japon declare su proposito
de pedir la paridad en la proxima Conferencia del Desarme naval.

Aunque la tormenta de la politica mundial se cierne sobre
Europa, el Pacifico es precisamente ahora el centro de la pertur-
bacion. Las relaciones del Japon y Rusia son decididamente beli-
cosas. Las del Japon y los Estados Unidos no son mas cordiales.
Por sospechar del Japon, el Comité naval de la Camara de Dipu-
tados de Norteamérica solicita la aprobacion de construcciones na-
vales hasta el maximo limite que le permite el Tratado naval de
Londres, o sean 120 buques de guerra, por valor de 125 millones
de £. El Japén, por su parte, reune una Armada inferior en po-
derio Unicamente a las de Inglaterra y los Estados Unidos. De es-
tallar una guerra en que se encontrara envuelta la Gran Breta-
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fla con la multiplicidad de sus intereses coloniales, la Armada ja-
ponesa  representaria para ella una inmediata amenaza contra
Australia, Nueva Zelanda y hasta contra la India. Aun cuando se
mantenga la amistad entre las dos naciones, los planes dominado-
res del Japon en la Manchuria, y la necesidad que tiene su exce-
siva poblacion de otros territorios, exponen al Imperio japonés a
un conflicto con otras potencias. No son de temer hostilidades en-
tre la Gran Bretafia y el Japon; pero si puede haberlas con los
Estados Unidos, y en ese caso no solo se expondria a dura prueba
la simpatia britanica por los nipones, sino que correria peligro la
neutralidad de esta nacién. En prevision de lo que pudiera pasar,
Inglaterra toma sus precauciones, y de ahi la atenciéon que le pres-
ta a la base de Singapur y la Conferencia de almirantes que se ha
celebrado. De todo lo tratado en ella se guarda la natural reserva.

La Prensa, en sus comentarios, sostiene opuestas opiniones
sobre el wvalor del plan de fortificaciones de Singapur, propuesto
al Parlamento por el Gobierno de coalicion del afo 1921, y apro-
bado por el Gobierno conservador que le sucedid, acordandose ios
primeros créditos en los presupuestos de 1923.

Al subir al Poder en 1924 el Gobierno laborista de MacDo-
nald, anunci6 que éste habia acordado desistir del proyecto, ale-
gando como razéon que “estas obras de defensa podian perjudicar
la politica extranjera que se proponia seguir el Gobierno”. Los
partidarios del proyecto dicen ahora; “jCuanta ironia encierran
en la actualidad las palabras del Sr. MacDonald, de que la cons-
truccion de fortificaciones en Singapur crearia una situacion que
imposibilitaria los proyectos del Gobierno de llegar a un acuerdo
con las primeras potencias sobre una limitacion de armamentos!”

Al volver los conservadores al Poder en el mismo aflo reanu-
daronse las obras; pero se redujo en una tercera parte los recursos
asignados, que eran de 11 millones de libras. Las obras no fueron
interrumpidas  cuando se form6é el Gobierno socialista en 1929,
sino que todavia continlan en ejecucion, y hace unos dias anun-
ci6 el primer Lord del Almirantazgo, Sir Bolton Eyres-Monseli,
que estarian terminadas para fines de 1939.

La importancia del proyecto estd en la necesidad de mante-
ner abiertas las comunicaciones maritimas del Reino Unido con el
Extremo Oriente, Australia y el Pacifico, que no se consideran
seguras hasta que estén terminados los arsenales de Singapur,
donde los buques de guerra podran rehabilitarse y hacer repara-
ciones, en vez de tener que volver a Inglaterra al efecto. Mas para
que esa ventaja tenga valor en tiempo de guerra sera preciso re-
forzar en gran escala las defensas de aquella base, tanto aéreas
como terrestres, y es de esperar que el Imperio britanico hara
hincapié sobre ese punto en la Conferencia naval.

(De la Revista G. de Marina, Espaia).



México
Los estudios de la Escuela Superior de Guerra - México 1934

Volumen de 200 paginas y esmerada impresion, con nume-
rosas planillas y cuadros sindpticos en apéndice, nos detalla la
organizacion de la Escuela Superior de Guerra, instalada en mo-
derno edificio de construccion ad-hoc y de la que se enorgulle-
ce México.

Constituye un valioso elemento de informaciéon para los or-
ganismos  semejantes de otros paises, y podrd consultarse en
nuestra Biblioteca de Marina.

Uruguay
Aeropuerto de Montevideo.

En nGmero anterior dijimos que en Montevideo se habia
asignado la isla Libertad (o Ratas), de siete hectareas de su-
perficie, a puerto aeronaval y aeropuerto, colocandose la piedra
fundamental en enero 1932. Desde entonces se han estudiado las
instalaciones a crearse y varias estan ya realizadas, como ser un
muelle de cemento armado de 220 m. de largo y un cobertizo pa-
ra los hidroaviones Cant recientemente comprados en Italia; un
antiguo  depdsito de inflamables sirve actualmente para  aloja-
miento del personal.

El costo total de los trabajos, que se haran por etapas, sera
de 1 300 000 $ oro. La. primera obra, y la mas fundamental, se-
ra completar 700 metros de muelle constituyendo muro de pro-
teccion 'y una darsena para 15 hidroaviones anclados. Ademas
se construirda 400 metros de escollera para resguardo contra vien-
tos del O al SO; y un cobertizo de 70 m. abertura x 40 de fondo
x 10 de altura, en el centro de la darsena de abrigo, con rampa
hasta 2,50 m. de profundidad.

En otra etapa se crearan la estacion del aeropuerto, las ins-
talaciones para lineas comercial y aviacion de deporte, un hotel
restaurante, etc. (Ver La Prensa, 4 junio).
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Asuntos internos

Memoria anual
1933 - 1934

(Segundo periodo administrativo)

Sefiores consocios:

La Asamblea General Ordinaria que se inicia en este acto,
se celebra en virtud de wuna disposicion de nuestros Estatutos,
y por ello vengo a daros cuenta de la marcha de la institucion
durante el periodo de Mayo de 1933 al mismo mes del corrien-
te afio.

Antes de pasar al detalle de esta rendicion de cuenta, cum-
plamos con el sagrado deber de recordar a los consocios falleci-
dos en este periodo y que son: Francisco Boschetti, Federico
Mendizabal, Enrique Marin, César A. Bargas, Augusto I. Gra-
majo, Jos¢ F. Chiesa, Jos¢ 1. Cros, Juan C. Genta, Jos¢ C. Ca-
panegra Naoén, Antonio Pippo, Pedro M. Escutary y Jos¢ Mus-
sini.

En homenaje a estos compafieros y camaradas, pido a los pre-
sentes en esta Asamblea quieran ponerse de pie.

Movimiento de Socios.

El cuadro que va a continuacion da cuenta del movimiento
de socios habido durante el afio:

HI?SI?T‘ Honor. | Vitali. | Activos | Concur.| Total
Al 4 de Mayo de 1933 5 2 22 1168 28 1225
ngresados 1953/34 - - 2 40 2 -
Bajas 193334 —_ — — 37 4 -
Al 4 de Mayo de 1934 5 2 24 1171 26 1228

Cabe dejar constancia de que la casi totalidad de los oficia-
les recientemente incorporados a la Armada Nacional se han
hecho socios de nuestra institucion.

De acuerdo con las disposiciones pertinentes han sido decla-
rados socios vitalicios los socios activos, Contraalmirante Servan-
do Cardoso, y Alférez de Navio Alejandro Contal.
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Estatutos y Reglamentos.

De la anterior C. D. se recibio el legado de modificaciones a
estatutos y reglamentos que habian sido estudiadas por esa co-
misién, sin que se le hubiera dado forma definitiva, y la actual
C. D, en el deseo de aportar el mayor cumulo posible de expe-
riencia y enseflanza, no ha querido precipitar estas modificacio-
nes, las que sin embargo son indispensables y serd necesario
contemplar su realizaciéon durante este aflo, por lo cual proxi-
mamente se realizard la asamblea extraordinaria para  aprobar
las modificaciones que la C. D. proponga.

Actividades Sociales.

Durante el afio administrativo que termina las actividades
sociales han seguido desarrollindose en la forma usual, corres-
pondiendo destacar la realizacion de 1la comida de camaraderia
ya tradicional, y que tuvo lugar el 7 de Julio de 1933 en el tea-
tro de la Opera, con asistencia del Exmo. seflor Presidente de
la Nacion, los Ministros de Guerra y de Marina, y mas de 1300
Jefes y Oficiales de ambas instituciones armadas. En represen-
tacion de la Armada habldé el Presidente del Centro Naval, vy
en la del Ejército el Presidente del Circulo Militar General de
Division Tomas Martinez, clausurando el acto un discurso del
General Justo, Presidente de la Nacion.

El 7 de Julio de 1933 el Dr. Pacifico Otero, Presidente del
Instituto ~ Sanmartiniano,  pronuncid6 su ya anunciada  conferen-
cia en nuestro local social sobre: “El genio estratégico de San
Martin en el dominio naval". El conferenciante fue presentado
por nuestro consocio, capitin de fragata Héctor R. Ratto en
una interesante  exposicion.  Esta  conferencia  fue  presenciada
por los sefiores socios y sus familias, e invitados especiales, sien-
do muy celebrada por su notable éxito.

Con motivo de la fiesta patria del 9 de Julio se resolvid
facilitar a los socios las comodidades de nuestro local, poniendo
dos orquestas, con cuyo motivo se realizo6 un té-dansant que tu-
vo mucho éxito.

Al regreso del Brasil de la escuadrilla “Sol de Mayo” que
fue a ese pais con motivo de la visita de nuestro Presidente, vi-
nieron incorporados a ella el teniente de fragata Ismael Brasil
de la marina brasilefia, y el teniente coronel Angel Mendes Mo-
raes del ejército de ese pais; de acuerdo con disposiciones regla-
mentarias  fueron designados Socios Transetntes durante su  es-
tada en Buenos Aires, habiéndoseles obsequiado con una copa
de champagne con motivo de su visita a nuestro local social.

El 28 de octubre de 1933, con asistencia de S. E. el sefior
Ministro del Japén, el Agregado Naval a esa Legacion, capitan
de fragata Kenzo Ito, hizo entrega a nuestro Centro Naval de
un cuadro titulado “Nissin” 'y “Kasuga” en pleno combate
en la batalla del Mar Nippén, pintado por el pintor japonés
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Wada, obsequio que el Club Naval del Japoén envido a nuestro
Centro con motivo del Cincuentenario de la fundacion del mis-
mo. La entrega de referencia dio motivo a una ceremonia de
grandes proporciones, que termind con la exhibicion de cintas
cinematograficas de costumbres y paisajes japoneses, después
de lo cual se paso al comedor para una copa de champagne.

En el mes de Noviembre de 1933 el Dr. Rodolfo Freyre, Mi-
nistro Argentino en el Japén, hizo entrega a nuestro Centro Na-
val de una fotografia del Almirante Togo, que éste nos dedicaba
con firma autoégrafa, recordando en frases amables la cesion de
parte de nuestro pais al Japon, de los ex-cruceros acorazados
“Rivadavia" y “Moreno”, y su brillante actuacion en la guerra
ruso-japonesa. Este  retrato, debidamente agradecido, represen-
ta al Almirante Togo de uniforme de gala, con todas sus con-
decoraciones, habiendo sido colocado en un lugar de honor en
la Sala de la Presidencia.

Durante los meses de Octubre, Noviembre y Diciembre se
hizo cesion del galpon de botes de nuestra sucursal del Tigre a
la Asociacion Industria Naval Argentina del Tigre, la que rea-
liz6 en ese local una exposicion de sus industrias, cobrando una
modesta suma de entrada. Una vez abonados los gastos que Ia
exposicion le produjo a esa Asociacion, remitid6 por intermedio
nuestro al Asilo Naval, la suma de § 530.— m|n.

Durante el afio tuvimos la visita en el puerto de la Capital
de los buques de marinas de guerra extranjeras que se detallan a
continuacion: en Agosto de 1933 el crucero britanico “Dur-
ban”; en Diciembre de ese mismo afio, el buque escuela espafiol
“Juan Sebastian de Elcano”; en Enero de 1934 el buque escuela
francés “Jeanne D’Arc”; en el mes de Febrero los cruceros de
la  marina britdnica “Norfolk” y “Exeter”, y en Abril el
“sloop” inglés  “Scarborough”. Los comandantes de Division
y de buques, y demas jefes y oficiales de estas naves extranje-
ras, de acuerdo con las disposiciones reglamentarias, fueron nom-
brados Socios Transeiintes durante su estada en el pais, habién-
dose ademas puesto a su disposicion algunos alojamientos en
nuestra sede social.

Con motivo de la incorporacion a la Armada de los oficiales
recientemente ascendidos a su egreso de la “Sarmiento”, se
realizd una recepcion en su honor el 22 de Enero de 1934, a
cuya recepcion asisti6 un gran numero de socios del Centro, con-
curriendo el sefior Ministro de Guerra, interino de Marina.

Durante el ano se ha cedido el local social para asambleas
de diversas instituciones, entre las que pueden citarse: Asocia-
cion Ayuda Mutua de la Armada, Yacht Club Argentino, Club
Nautico Olivos, Tigre Sailing Club, Rowing Club Argentino, etc.,

En el afio 1933 se inicid6 una serie de “cocktail-parties” en-
tre los socios de nuestro Centro con los del Circulo Militar, reu-
niones que se realizaban alternadamente en nuestros locales so-
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ciales, teniendo Ilugar uno en cada mes. Estas reuniones tuvieron
un franco éxito y contribuyeron eficazmente al acercamiento en-
tre los socios de ambas instituciones. Fueron suspendidas con
motivo de la entrada del verano.

En la Sala de Armas se realizaron tres concursos internos
de esgrima, los dos primeros de sable y el tercero de espada, dis-
putandose en todos los casos copas donadas por socios del Centro,
y por los dos profesores de esgrima, siendo el resultado el si-
guiente :

Primer Concurso de Sable - 15 de Julio de 1933: Primer
Premio, Contador  Fernando  Louge, Copa  Profesor = D’Andrea;
Segundo Premio, AIlf. Carlos Videla Marenco, Copa Prof. D’An-
drea; Tercer Premio, Teniente D. Augusto Saravia, Copa Prof.
Ferretto; Cuarto Premio, Cap. de Fragata Juan D. Secco, Copa
Prof. Ferretto.

Segundo Concurso de Sable - 19 de Agosto de 1933: Primer
Premio, Cap. de Fragata Juan D. Secco, Copa Fernando Louge.

Tercer Concurso - Espada - 14 de Octubre de 1933: Primer
Premio, Sr. Julian Echevarria, Copa Alberto Aubain.

El local social del Tigre ha sido centro de las reuniones so-
ciales de costumbre en los dias de regatas, habiendo también
tenido lugar reuniones sociales mas intimas durante los dias de
verano, cabiendo destacarse la que debia realizarse el 31 de Di-
ciembre con motivo de fin de afio, que desgraciadamente fue
malograda por la circunstancia de la situacion politica que es
del dominio publico.

En el local del Tigre se ha hecho definitiva la autorizacion
ya existente extraoficialmente, para que concurran a ese local
los socios del Circulo Militar y sus familias, bastando para ello
exhibir su carnet de tal o vestir uniforme. Como retribuciéon de
esta atencion el Circulo Militar resolvid autorizar el acceso a su
balneario en Olivos, a los socios de este Centro Naval y sus fa-
milias, acompafiadas por el mismo, bastando exhibir su medalla
de socio o vestir uniforme.

Donaciones.

La pinacoteca de este Centro ha sido enriquecida por dos
cuadros donados por el Exmo. sefior Presidente de 1la Nacion,
General Agustin P. Justo, y el Dr. Marcelo T. de Alvear, siendo
la  primera donacion wun artistico grabado sobre madera repre-
sentando al Capitdan Luis Piedra Buena, y el segundo el Cruce-
ro “25 de Mayo” en alta mar.

El consocio Contador Inspector Félix Pereyra, ha donado
también dos sables de duelo, con sus correspondientes vainas y
fundas, los que han sido incorporados a nuestra Sala de Armas.

Edificio Social.

Me es grato llevar a conocimiento de los sefiores consocios
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que mediante la intervencion del Ministerio de Marina, ha que-
dado ya definitivamente liquidada la situacion en que se encon-
traba el Museo y Centro Naval con referencia a la posesion de
las diversas parcelas de terreno en que estd edificado el actual
edificio.

Durante el afio administrativo que termina se continud en
el edificio social su entretenimiento, mejorando algunas instala-
ciones donde fueron aconsejadas las mejores por la experiencia
para el mejor efecto de su servicio.

El trabajo mas importante en este sentido ha sido el cam-
bio del ascensor montacarga, la iniciacion del retoque del frente
del edificio, el cambio de los dos hollineros, un arreglo impor-
tante de uno de los ascensores principales y la instalacion de una
heladera eléctrica en el Bar.

El detalle de los trabajos se da a continuacion:

Baiios, Peluqueria, Sala de Armas.

En el cuarto antiguamente destinado a masajes al lado de
la peluqueria, se armd una estanteria para archivo de la Teso-
reria.

En el departamento bafios se cerraron hasta el techo los lo-
cales de inodoros, y en los cuartos de vestir se cambiaron total-
mente las dos ventanas qué dan a la calle.

En la peluqueria se instal0 una percha especial a pedido de
los socios.

En la Sala de Armas se cambiéo el terciopelo de las pano-
plias, se niquelaron las armas y escudos de las mismas, se reazo-
garon los espejos de las puertas y se niquelaron al cromo las
manijas y pasadores de todas las puertas de esta Sala,

Salén de Lectura, Bar, Salita y Toilette de Socios.

Se termind la instalacion de luces de los cuadros que lo re-
querian en la Sala de Lectura.

Se renovo la pintura del salon en gran parte.

En el entrepiso se coloco un inodoro para uso del personal.

En los demas salones de la casa, dormitorios y en todas las
deméas dependencias se retocé la pintura donde fue necesario y
se mantuvieron en buen estado de funcionamiento todos los ser-
vicios, cabiendo destacar el arreglo que se hizo de muchas insta-
laciones de calefaccion, siendo la mas importante el cambio total
de los cafios de alimentacion y retorno a los radiadores en la
sala redonda del 7° piso.

Se cardaron los colchones y almohadas de los dormitorios.

Local Social del Tigre.

En este local se instald6 una heladera eléctrica y se cons-
truyd un patio andaluz, con mosaicos y azulejos en el espacio
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que media entre el edificio principal y el galpén de botes, lo que
da mayores ventajas para el te y cenas al aire libre.

Se recorrieron los botes a remo y la lancha, quedando ellos
en buen estado. En el edificio principal se construyeron bancos
murales de mayolica en la entrada. La cancha de tennis, el jar-
din, y el vivero se mantuvieron en buen estado, a pesar de los
pocos recursos con que cuenta esta sucursal.

Durante el afio la concurrencia fue de 2660 personas, ha-
biéndose servido 680 comidas y 1600 tés.

Boletin.

Ha sido normal su publicaciéon, completandose el tomo 52.
No se ha aumentado en los dos ultimos afos su tiraje, que es de
1450. Hace once afios era de 1100, lo que da un crecimiento
anual de 31, que es aproximadamente el de los socios, teniendo
en cuenta altas, defunciones, etc.

Namero de socios 950 en 1922 Diferencia 300 en 12

Id. 1250 en 1934 afios o sea 25 por afio

El producido de avisos ha declinado sensiblemente, lo que
se debe no s6lo a la mala situacion del comercio en general, sino
también al hecho de que la Sastreria Naval de la Direccion Ge-
neral Administrativa hace ahora propaganda por su cuenta en
una publicacion periddica, teniendo como clientela de avisos la
misma del Boletin, o sea las casas de comercio relacionadas con
los abastecimientos, a los que cobra una tarifa muy inferior.

Premios de Estimulo a las colaboraciones del afio 1932.

El Jurado respectivo acordd premios a los siguientes tra-
bajas :

Teniente de Navio Candido de la Sala, por el Capitin de
Fragata Héctor R. Ratto.

Inclinémetros, por el Teniente de Navio Athos Colonna.

Microrrayos, por el Teniente de Fragata Fidel A. Degau-
denzi.

Cartografia inédita del siglo XVIII en el Museo Naval, por
el Capitan de Fragata Héctor R. Ratto.

Causa probable del hundimiento del submarino Inglés “M
27, por el Arquitecto Naval Ivan A. Gavrilof.

Biblioteca del Oficial de Marina.

Se repartieron los volumenes XV y XVI, que completan Ila
obra importante de los ‘“Viajes de Exploracion del Adventure vy
del Beagle”, por el Capitin Fitz Roy, y el tomo XVII “Bio-
grafia del Capitan Piedra Buena”.

Estd en prensa el tomo XIX, Memorias de von Tirpitz; su
impresion se ha demorado a fin de no volver gravosa la Biblio-
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teca a los suscriptores. Mientras el nimero de éstos no sea mayor,
se considera inconveniente dar mas de dos volumenes al afio.

Homenaje a Piedra Buena.

Al acercarse el centenario del nacimiento del gran marino
el Centro Naval resolvid asociarse por medio de representantes
a los diversos homenajes en su honor.

Por de pronto acogi® con simpatia la primera iniciativa en
tal sentido, de los pobladores del sud, para erigir un monumento
en su honor, y don6 a la Municipalidad de Santa Cruz una ré-
plica del busto que el sefior Ministro de Marina hizo fundir pa-
ra la de Rio Gallegos.

Coloc6 en el dia del aniversario una placa de bronce en el
sepulcro de Piedra Buena en la Recoleta, en cuya ocasion hablo
el consocio Capitan de Fragata Héctor R. Ratto.

Nombroé representantes para las diversas ceremonias que se
realizaron en el sur.

Y por ultimo, con motivo de publicarse en la Biblioteca del
Oficial de Marina un libro sobre Piedra Buena, coste6 una edi-
cion suplementaria de 400 ejemplares, que se distribuyeron en
la forma siguiente:

150 por intermedio de la Comision Fomento de Bibliotecas
Populares, a las principales bibliotecas del pais.

50 a las escuelas, corporaciones populares y autoridades de
la costa sur.

160 a las principales autoridades nacionales, corporaciones
culturales y deportivas, reparticiones del ejército y ma-
rina, quedando atn disponibles 40 ejemplares.

De los diversos homenajes dispuestos, el uUnico que queda
por realizarse es el de un retrato al 6leo.

Museo Naval.

Durante el afio 1933 han ingresado a este Museo Naval va-
rias piezas de interés, entre las que pueden citarse varios mode-
los de aviones de caza, de transporte y de turismo, varios mode-
los de bombas de aviacion, un modelo de submarino tipo “Sal-
ta”’, medallas conmemorativas y varios cofres de madera para
banderas de combate.

El nGmero de concurrentes durante el afio ha sido de 3387
visitantes, seguin el siguiente detalle mensual:

ENCTO et e 242
Febrero.......oooiiiiiicieeeececeeeee e 153
MALZO...oc e 183
ATl 340
A - TSRS 324
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JULO. .o 284
Agosto......... 435
Septiembre 324
Octubre........... 281
Noviembre 240
DiciemDbre. .. ..vveeiiieiieeeieeeeeece e 182 3.387

En el afio 1933, con motivo de la Exposicion de Feria y
Muestra Nacional, se remitieron a la Sociedad Rural Argentina
de Palermo, para su exhibicion al puablico, algunos modelos de
buques y cofres con sus banderas de combate.

Durante el afio se ha continuado con la restauracion del
modelo del buque escuela ‘“Presidente Sarmiento”, el que estara
terminado proximamente.

Biblioteca Nacional de Marina.

En el transcurso del afio 1933 se han recibido en donacion
280 obras y 10 -cartas remitidas por las viudas de los Capitanes
de Fragata Adolfo P. Garnaud y J. Sancasanni, y por el Capi-
tan de Navio Guillermo Ceppi, teniendo esta biblioteca en exis-
tencia al 31 de Diciembre de 1933: 5812 obras, 9007 volimenes,
1055 folletos, 498 cartas, planos y mapas.

En el transcurso del afio han concurrido a la biblioteca 692
lectores, habiendo retirado obras 858 lectores, lo que arroja un
total de 1550, detallados en las cifras parciales de 511 Argenti-
nos y 181 Extranjeros, dentro de la biblioteca, y 858 lectores Ar-
gentinos fuera del local.

Las obras consultadas en el local fueron 823 y fuera del
local 952, distribuyéndose en los diferentes idiomas con las si-
guientes cifras parciales: castellano 907; inglés 426; francés 196;
italiano 241, y 5 en aleman.

Escalaféon de Empleados.

En la memoria del ejercicio 1930[31, la C. D. que entonces
actuaba dio cuenta a los seflores consocios de haberse creado el
escalafon de empleados, que desde Mayo de 1930 esta en vigor.
Sin entrar a objetar los propésitos que determinaron su crea-
cion, la C. D. que presido se ha visto sin embargo en la necesi-
dad de suspender los efectos del mismo en cuanto a los aumen-
tos que debian hacerse cada dos afios por mayor antigiiedad, en
vista de que los gastos de mantenimiento del Centro, cada vez
mas elevados, no permiten mayores erogaciones por ese concepto
y considerando ademéas que los sueldos actuales se hallan en un
término medio razonable.

Tesoreria.

El ejercicio econdomico que acaba de terminar se ha desarro-



163

liado dentro de lo previsto en cuanto se refiere a los gastos y
recursos calculados en el presupuesto formulado para el afio
social.

En cuanto a la seccion créditos, sus servicios se han cumpli-
do regularmente, salvo la concesion de préstamos a sola firma,
suspendida desde el 28 de Octubre al 23 de Diciembre de 1933,
como consecuencia de la diferencia surgida con la  Asociacion
Ayuda Mutua de la Armada que es de conocimiento de los se-
flores consocios, y que fue terminada con el fallo que dicto Ia
Junta de Conciliacion y Arbitraje designada en la asamblea de
la Asociacion Ayuda Mutua de la Armada el 23 de Diciembre
de 1933, integrada por el vicealmirante D. Enrique G. Fliess y
contadores inspectores D. Guillermo O. Zapiola y D. Luis .
Scarsi, socios de las dos instituciones. Como consecuencia de di-
cho fallo, la Ayuda Mutua entregd al Centro Naval $ 2.406.22
de los $§ 6.536.93 reclamados, cargando nuestra institucion con
la diferencia, o sean $ 4.130.71. Como se habia convenido que
el fallo seria inapelable, aceptamos éste sin observacion alguna.

En cuanto al convenio denunciado por la Asociacion Ayuda
Mutua de la Armada, se estudian actualmente las modificaciones
que conviene introducirle; mientras tanto, de comun acuerdo con
la  Ayuda Mutua, se continlan efectuando las operaciones que
aquél autorizaba.

La pérdida imprevista con que el Centro Naval ha debido
cardar en virtud del fallo mencionado y la disminucion de be-
neficios originada por la paralizacion del servicio de préstamos
durante 2 meses, han sido los factores determinantes de que la
utilidad liquida del afio social sea solo de $ 34.548.49 mn., no
obstante el incremento natural de las operaciones de crédito.

De acuerdo con las disposiciones del Art. 16 de nuestros Es-
tatutos, la C. D. que presido propone a la Asamblea que de la
utilidad mencionada se destinen $ 19.944.74 mn., a aumentar
nuestro Fondo de Reserva, el que quedaria asi redondeado en
$ 463.000 mjn., y el resto de las utilidades, o sean $ 14.603.75
min. se destinen a gastos extraordinarios durante el ejercicio
1934-1935, teniendo en cuenta que la C. D. tiene proyectadas al-
gunas construcciones en Mar del Plata, en lotes de playa que en
breve serdn escriturados a nuestra institucion a titulo precario
por la Provincia de Buenos Aires.


















Bonos de Ahorro.

A efectos de poner en contacto a los interesados, la C. D.
ha resuelto que la Tesoreria tome nota de los socios que deseen
transferir Bonos, como asimismo de los que tengan interés en

adquirirlos.

Biblioteca del Oficial de Marina

A fin de evitar extravios la Comision Directiva del
Centro ha resuelto que en lo sucesivo los volimenes sean
retirados de Secretaria por los suscritores o por persona

autorizada por éstos.
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Comision Directiva

Periodo 1933-1935

Presidente............ Capitan de navio............. Julio Castafieda
Vice 1%, Capitan de navio............ Francisco Lajous
» 2% Ing. magquinista insp. ..... Emilio M. Olivera
Secretario... Capitan de fragata ........ Maximo A. Koch
Tesorero .... Contador inspector ........ Félix Pereyra
Protesorero.......... Contador  principal........ Rosario P. Dantagnan
Vocales................ Teniente de fragata . ... Victorio Malatesta
Capitan de fragata . ...... Enrique Arce
Teniente de navio............ Juvenal Bono
Ing. elect. principal . ..... Arturo Kunz
Teniente de fragata . ..... Teodoro Hartung
Capitan de fragata ....... Enrique B. Garcia
Teniente de navio ......... José A. Dellepiane
Teniente de navio ......... Luis F. Merlo Flores
Teniente de navio........ Clizio D. Bertucci
Teniente de navio....... Manuel A. Pita
Teniente de navio....... Juan A. Alonso
Teniente de navio........ Juan G. Sol
Teniente de navio ....... Miguel F. N. Villegas
Cirujano subinspector .. L. Sanchez Moreno
Capitan de fragata . ... Juan C. Mihura
Teniente de fragata ....... Anibal Olivieri
Ing. Magq. principal ....... Ramoén Vera
Teniente de fragata ....... Carlos A. Garoni
Ing. Magq. principal ....... Julio O. Nicholson
Capitan de navio............ G. D. Bustamante
Subcomision del Interior
Presidente............... Ing. magq. inspector ........ Emilio M. Olivera
Vocal ...ccovveneinne Contador inspector ....... Félix Pereyra
D teeeeeereeie e neens Capitan de fragata ........ Enrique B. Garcia
S S Teniente de navio ..........
M et Teniente de navio .......... Juan G. Sol

M e Capitan de fragata ........ Juan C. Mihura



Subdirector ........... Contador de 1¢................ Fernando V. P. Louge

Subcomision de Estudios y Publicaciones

Capitan de navio............ Francisco Lajous
Teniente de fragata ....... Victorio Malatesta
Capitan de fragata ....... Enrique Arce
Ing. elect. principal ...... Arturo Kunz
Teniente de navio ......... Clizio D. Bertucci
Teniente de navio ......... Manuel A. Pita
Teniente de navio ......... Juan A. Alonso
Teniente de fragata ....... Anibal Olivieri
.................. Capitan de navio........... G. D. Bustamante

Subcomision de Hacienda

Teniente de navio ........... Juan G. Sol
Contador principal ........ Rosario P. Dantagnan
Teniente de navio .. ........ Luis F. Merlo Flores
Cirujano subinspector.... L. Sdnchez Moreno
Ing. Magq. principal ........ Ramon Vera
Teniente de navio ........... Clizio D. Bertucci
Delegacion del Tigre
Teniente de fragata ........ Victorio Malatesta
Capitan de fragata ........ Ramoén Meira
Teniente de navio .......... E. L. Previgliano

Sala de Armas

................. Contador inspector ........  Félix Pereyra

Federacion de Esgrima

Teniente de navio ........... Luis Merlo Flores
Capitan de fragata ........ Ramon J. Meira
Teniente de fragata ........ Rodolfo Rojas
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Para mayor facilidad de los oficiales de la Armada,
socios de este Centro, el Doctor José A. Oneto,
oculista, atenderA a los mismos en su consultorio
particular Esmeralda 860, todos los dias de 14 a 16 horas
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Filibustero contra corsario

Por el capitan de fragata Teodoro Cailet-Bois

Tlustraciones del arquitecto Exequiel Real de Azia

La bahia de Valparaiso al atardecer, 14 de julio de 1819.
Al pie del semicirculo de alturas cabecean al ancla varios bu-
ques de guerra, dandole aspecto militar con las blancas ringle-
ras de sus cafiones, el flamear de banderas y gallardetes y el mo-
vimiento incesante de embarcaciones.

Son los buques que dentro de un afio llevaran el ejéreito
libertador a las playas del Peri. A costa de inmenso sacrificio
los adquiri6 Chile hace poco, después de Maipo, y le han asegu-
rado ya la supremacia en el Pacifico. Desde hace unos meses
ejerce su comando el nuevo almirante de Chile, lord Cochrane,
y acaba de hacer un crucero sobre el Pert, donde los marinos
del Rey se han negado a aceptarle el reto. Ahora los estda alis-
tando para una segunda campafla, en la que, segin las mentas,
incendiara el Callao con cohetes de nueva invencion.

El mayor de todos, aquél de dos entrepuentes, es el San
Martin, antes Cumberland, ‘“navio” de 1350 toneladas y sesen-
ta caflones; el gallardete que flamea en el palo mayor no es el
de Cochrane, sino el de Blanco Encalada, oficial muy joven, que
meses antes realizO la hazafia de apresar a toda wuna escuadra
espafiola. La insignia de Cochrane ondea en aquella otra fraga-
ta, la O’Higgins, que era antes, precisamente, capitana de Ila
escuadra apresada por Blanco.

Alld estan la Lautaro que con afio y medio de chilena
ya tiene brillante historia —, una corbeta y, mas cerca de tierra,

varios bergantines y barcos menores, de guerra todos.

Maés una fragata britnica y wuna veintena de mercantes
de todo porte y aparejo, bandera inglesa o americana casi to-
dos; cinco de ellos son balleneros o loberos, goletas de buen por-



178

te, que en el verano operan por los mares australes, o que se
dirigen al Pacifico Norte, costas de California o islas encan-
tadas del “Mar del Sur”

En cualquier puerto de mar suscita siempre expectativa el
arribo de un barco de alto bordo, sobre todo si el barco es de
guerra 'y si el pais a que llega se halla en estado de beligeran-
cia. Pero la expectativa es especialmente viva cuando su arribo
es aguardado de hace varios dias y viene precedido de extraor-
dinarias circunstancias, como era posiblemente el caso de la na-
ve que acababa de hacer su aparicion aquella tarde en el horizon-
te en direccion al poniente. Tal era por lo menos lo que se infe-
ria del interés y curiosidad con que su aproximacion era ob-
servada, no so6lo desde tierra sino, y muy principalmente, por
tripulaciones y oficiales de los buques anclados en la bahia.

Favorecida por un viento SSO. fresco, muy pronto habia
llegado a distancia que permitia distinguir detalles, a pesar de
quedar casi en direccion al sol: Casco enteramente negro, agri-
sado por la intemperie; aparejo de fragata, airoso y bien tesa-
da la maniobra; traia en viento los sobres, pero los aferré a
distancia, y ahora acaba de cargar los juanetes; se le ve bas-
tante gente en cubierta y arboladura, y wuna flamula sumamen-
te larga — media eslora — se desprende como leve trazo del to-
pe del mayor: buque de guerra al parecer, o corsario..., pero
no se le distinguen bien los colores de la bandera.

Asociandonos a la general curiosidad, arrimémosnos a uno de
los tantos grupos que en los buques de la bahia — el San Mar-
tin en la emergencia — contemplan y discuten la llegada del
forastero. Tiene la palabra un marinero con jinetas de guardidn,
tipo indio de tez bronceada y facciones enérgicas, chilote o arau-
cano sin duda.

—Lindo barco. .. y se viene ligero, dicen que se llama la
Argentina, el corsario cuyas presas llegaron dias  pasados...
jQué parecida a una en que anduve yo hace dos afios!.. a no
ser que sea la misma. . .

—Y que tu también la conociste — prosigue luego el ga-
viero dirigiéndose a un moreno con uniforme rojo de soldado.
— La Consecuencia, (te acuerdas?; que venia de Espala y a
la que capturamos sobre el Callao cuando la expedicion de Bue-
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nos Aires.. En uno de los bergantines venias t, ése que man-
daba el francés.

—El  Halcén; cierto... Ahora me parece reconocerla; pe-
ro estaba pintada de otro modo, de blanco la bateria. . .

—La misma, si, con la que regresamos a Buenos Aires al
final de la campafia. . . Bastante descolorido el casco y mucho
remiendo en las velas; campafia larga seguramente... Idénti-
ca a la Consecuencia.. y ahora recuerdo, me dijeron vez pa-
sada que al afio de desembarcarnos nosotros volvio a salir a cor-
S0... ; y me parece que con el mismo capitan. .

—El francés aquél, Buchar. . . Tipo de malas pulgas; se
peled6 con casi todos los oficiales; y eso que eran franceses co-
mo ¢él. .. ; y no andaba mucho mejor con los ingleses de los
otros barcos,,

(Te acuerdas de la bordada que dimos al final?
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—Pero bien marinero; (te acuerdas la bordada que dimos
al final.. . como dos mil millas de la costa. ; los oficiales de-
cian que nos ibamos a las Filipinas. . . También, pasamos por
el Cabo de Hornos como chiquetazo, juanetes y gavias casi sin
rizar, y sin tocar una braza durante dos dias; olas que nos al-
canzaban de popa, altas como la cofa. . .

—Corajudo  también: el capitdn Freyre, el que es ahora
general, nos contd que habia sido granadero con el Libertador,
y que en un combate por el rio Parand se distinguié sableando
al godo abanderado y arrebatandole la bandera . . .

—Pues lo que es a valiente, para mi que le ganaba el Ir-
landés, el comodoro que iba en la fragata negra. . . jAtacar con
botes a los buques dentro mismo del Callao, al pie de los torreo-
nes !. .. ; nadiec lo hubiera creido... Y pretender tomar por asal-
to a Guayaquil jen pleno siglo 19!. . . ; también casi deja el pe-
llejo... ;Y el hermano, Michel, que por salvarlo se remontd el
rio lleno de bancos, como sesenta millas, con la fragata misma,
quince pies de calado!. .. ;Y que se sali6 con la suya!...

—Las penas que sufrimos. .. Nunca pasé tanta hambre —
pura racion de tortuga —; ni tanto peligro. . . Y lo que es pla-
ta, cuatro reales a fin de cuentas...

—Asi  es.. Pero también jlas cosas que vimos!.. No sé
qué diran los libros dentro de cien afios.., pero a mi me pa-

rece que esa expedicion dara que hablar con el tiempo...

Asi termind el avezado gaviero, a modo de sentencia, a la
vez que se golpeaba los hombros con las manos para calentarse-
las, pues con el vientecillo del sudoeste era intenso el frio.

El sol desaparecia tras del horizonte. Los trompas de los
buques saludaron con notas vibrantes el descenso del pabellon
y las tripulaciones se quitaron la gorra.

La fragata estaba ya muy cerca. Su tajamar, elegante co-
mo una Victoria de Samotracia, hendia firmemente las olas. Ca-
si en seguida orzd para fondear; y a la luz mas suave del cre-
pusculo se reconoci6 en su pabellon descolorido tres fajas —
blanco y celeste — y se le alcanzd a leer el nombre en el espejo
de popa: La Argentina.

La Argentina, en efecto; la Consecuencia también, pues pa-
ra su segunda campaia de corso el Gobierno de las Provincias
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Unidas habia confiado a ésta aquel nuevo nombre, sabiendo muy
bien que el ex-soldado de San Nicolas y San Lorenzo lo lleva-
ria con honor, pese a todos sus difamadores — que gracias a
Dios no le escaseaban.

En la toldilla, recos-
tado en la barandilla,
el capitan  dirige la
maniobra. Hombre de
recia estatura y rostro
curtido, fisonomia
franca y abierta, ir6-
nica narizota curva,
tipo a todas luces me-
ridional. Traje de bur-
do pafio azul oscuro
con cuello y gorra de
piel de nutria.  Sus
ordenes, dadas en un
espaiiol muy  afrance-
sado, son breves e im-
periosas; tono de voz
justo, el necesario pa-
ra ser oido.

Mientras la  tripula-
cion carga los juane-
tes, sus pupilas color
castaflo  escudriflan el
puerto, eligiendo  fon-
deadero. Con ojo cri-

tico observa los buques de guerra: Bandera chilena, en efec-
to, como es lo dijeran en el Realejo; lindos colores, los mismos
de la francesa republicana. . . Algunos de los buques tienen as-
pecto muy militar; tripulaciones bien uniformadas, buen apare-
jo, juego completo de botes, cadenas en las anclas; otros, en
cambio, parecen pobremente pertrechados.. En este  momento,
precisamente, forman la guardia para arriar el pabellén, suenan
cornetas y tambores. . .

El corsario prosigue su examen. En una fragata de ban-
dera inglesa reconoce a la Andromache, cuyo comandante le
prestara ayuda en rada de Buenos Aires, en visperas de la par-

tida y en ocasion de un desorden a bordo. . . Lindas esas gole-
tas, y bien tenidas. . . ; americanas, sin duda. . .
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Y alld, muy junto a la orilla, donde parece haber una ba-
teria, reconoce a sus tres presas: la corbeta Santa Rosa, casco

negro, y las goletas Maria y San José; no se les ve gente en
cubierta. ..

La Argentina ha llegado al fondeadero. Todo el timon de
orza; vira el barco con soltura hasta enfachar las gavias, fre-
nando la arrancada, y da fondo al ancla, con larga bitadura de
cable, pues el fondo es muy grande.

Mientras  capitan y  contramaestre  esperan  ahora que el
buque haga cabeza, la abigarrada tripulaciéon, donde hay mu-
cho indigena — tagalo y hawaiano —, se trepa con agilidad de
gato a la jarcia para aferrar las gavias; otros aclaran la ma-
niobra. Un timonel arria el pabellon.
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Oscurece con rapidez sobre las aguas picadas de la bahia.
Terminada la faena se da el ranchd a la gente, y el -capitan,
por su parte, cena también frugalmente en la pequefia camara.

Un cumulo de reflexiones se le agolpan en la mente: Por
fin, después de dos afios, estd en pais amigo, casi en la patria;
acaso haya noticias de su mujer y de sus hijitas; en tan larga
ausencia | cudntas cosas pueden haber pasado!.. Pero don Es-
teban, el armador, ha prometido ocuparse de su bienestar...
Lastima no haber llegado mas temprano, para comunicarse con
tierra o con los barcos...

Asoémase un marinero a la puerta de la camara: —Seiior,
viene un bote para aqui. Un minuto después entra el mayor
de los hermanos Merlo, cuflados de Bouchard y oficiales del bu-
que, destacado aquél a cargo de una de las presas desde el Rea-
lejo.

Trae noticias desagradables. A poco de entrar a la bahia
se llegaron a su bordo oficiales de la escuadra chilena con orden
de arresto para los oficiales y de detencion para los barcos. No
le dieron explicaciones, y de nada valieron protestas: las cosas
se arreglarian cuando llegase Bouchard... Soltdronlo dias des-
pués, pero se encontrd0 con que las tripulaciones habian sido
distribuidas en la escuadra, las bodegas hurgadas de arriba a
abajo y los barcos anclados bajo el fuego de las baterias. El
“picaro de Juan Lafaya” — wuno de los principales difamado-
res de Bouchard en la anterior expedicion — habia andado en
esas requisas, y se habia alzado con mercaderias. Le habian di-
cho también a Merlo que unos ingleses borrachos, de la Santa
Rosa, habian sido interrogados en tierra en la Comandancia. . .

La entrevista con el cuflado, que se prolongd, dejoé preocu-
pado al corsario. Pero el cansancio de la larga navegacion, en
la que solo le quedara un oficial, y el honrado y varonil opti-
mismo pudieron mas que los quebraderos de cabeza. . : maia-
na, estando ¢l presente, todo se arreglaria.

Con lo que a poco de terminar la entrevista el marinero de
guardia pudo comprobar que un sonoro ronquido emergia de la

camara de popa.

Y el Corsario sof6 con la Gloria:
Dos afios casi justos que saliera del Plata. Afos largos pa-
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ra estar lejos de la Patria, y de los seres queridos, pero cortos
para tanta aventura, tanta hazafia como lleva realizada.

Los mares mdas lejanos, archipiélagos casi desconocidos, han
visto por primera vez la bandera blanco y celeste de la nueva
Nacion. Madagascar, donde ayudd a impedir el vergonzoso tra-
fico de esclavos, hecho ain por naciones esclarecidas.. El océa-
no Indico, donde el escorbuto le diezmd horriblemente la tripu-
lacion . . . Las islas malayas, y sus piratas, con los que hizo tre-
mendo escarmiento. .. Las Filipinas, cuyo rico trafico parali-
z0 durante dos meses.. Las islas Hawaii, el gran rey Kameha-
maha, con quien tuvo cordiales relaciones y de quien rescatdo la
fragata argentina amotinada. .. Y por ultimo la costa espailo-
la del Pacifico septentrional de California a Nicaragua, donde
durante meses bloqued puertos, asalto fortalezas y sembrd el te-
rror : por muchos afios recordaran alli ranchos y presidios el
“afio de los insurgentes”.

iNi el gran Sufren, su paisano de Saint Tropez, por los
mares de la Compafiia inglesa de Indias!... Pocos han cum-
plido como ¢él, con honor y con bravura, el deber de hostilizar
al enemigo de las naciones libres de América, y de dejar bien
sentada la fama de aquélla cuyo nombre lleva el barco... Den-
tro de poco estara en Buenos Aires, cumplido el azaroso periplo,
y entonces serd el premio de todos sus desvelos y afanes; pue-
blo, autoridades, armador, todos se aunaran sin duda en la apo-
teosis .. .

Y aun aqui, tierra amiga recién libertada por el general
San Martin y las armas argentinas, no puede menos de ser im-
ponente el recibimiento. . .

Cierto que del punto de vista financiero no es tan brillan-
te el ¢éxito. La Fortuna le es mas esquiva que la Gloria... Asi-
mismo las ultimas presas — aflil y cacao — daran para compen-
sar sacrificios y fatigas.. Pero, a propdsito — y aqui el cuer-
po cansado del hombre dio un respingo en la cucheta para cam-
biar de postura — ;por qué se habran entrometido con mis bar-
cos las autoridades del puerto ?..; , qué tienen que ver con

(X}

mis presas los chilenos ?...

Las ocho de la mafiana. Entre toques de corneta, tambor y
pito izan pabellon los buques en la bahia. En la fragata recién

llegada, donde la tripulacion procede al aseo y arrancho gene-
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ral, el guardidan avisa que llega bote de guerra con oficiales;
arriase la escala, y el capitan sale al alcazar. El guigue pro-
cede de uno de los bergantines de guerra chilenos; seis bogado-

res bien uniformados, y a popa dos oficiales.

Atraca el bote, suben los oficiales, y el mas antiguo se pre-
senta : —Capitdn de fragata Spry, comandante del bergantin
Galvarino;  capitin ~ O’Brien, oficial de la  fragata  britdnica
Andromache.

—Hipdlito Bouchard, capitin del corsario de Buenos Aires
La Argentina. Tomas Espora, segundo oficial del buque.

El1 oficial saludd. Era extremadamente joven, imberbe, fisio-
nomia simpéatica y llena de vivacidad.

Hecha 1la presentacion, Bouchard conduce a sus visitantes
a la camara.
—Capitan — comienza Spry, en un castellano de concor-

dancias vascas, o inglesas, si se quiere — siento darle un ma-
lo noticia. Traigo orden de arresto contra Vd. y de secuestro
para su barco.

—-Arresto para mi?... ;Y se puede saber por qué?

—No tengo encargo de comunicarselo; se lo diran en el San
Martin.  Sin  embargo entiendo que le han acusado de actos de
pirateria.

—, Pirateria yo ?. .. ; Quién me acusa ?

—Entiendo que el comandante de la Andromache.

—¢El  capitan  Shirefff?... Y yo que pensaba ir a visi-
tarle hoy!... {Qué pirateria me achaca?

—Saqueo de un Dbergantin britanico JIweed en el estrecho
de la Sonda. Ademas el piloto de su presa la Maria la entabla-

ra también demanda; dice que es propiedad dinamarquesa.

—¢ El Iweed ?. . . Me parece que visitt un barco de ese
nombre. .., y le compré, si mal no recuerdo, unas drogas y unos
cables.. . Pero no saqueé barco alguno por esos mares..., ni por
ninguno..., a no ser que se refieran al pirata malayo... Sé

mis derechos y deberes como capitin de corso, y la sola acusa-
cion que me transmite, capitdn, la considero ofensiva a mi ho-
nor y a mi bandera.. Y en cuanto a la Maria, podra decir lo
que quiera, pero no por eso dejaran de condenarla.. (Y ha-
bran intervenido también mis presas, llegadas en estos dias?

—Bajo  secuestro  también. Las tripulaciones repartidas en
la escuadra en tanto se resuelva la causa. A bordo de cada una

hay un encargado.
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—¢De quién procede la orden de arresto?
—Del vicealmirante Lord Cochrane, Jefe de las Fuerzas
navales de Chile.

—ijAh! Lord Cochrane...; ya me habian dicho que venia
para Chile. .. Pero esto es un atropello inaudito — (inoui, decia
el francés en su ofuscacion)... No es posible... El general

San Martin me conoce muy bien y no tolerara semejante abu-
0 ; me quejaré a él. ..

—El Libertador no estd, aqui actualmente. Se ha ido a
su pais.

—Muy bien ; pero habrda un representante del Gobierno de
Buenos Aires.

—El coronel Guido es el delegado; pero Cochrane tiene mu-
cha influencia, y dudo que Guido quiera poner el dedo “entre
el tronco y la corteza”.

—Muy bien, capitin — y el corsario se levantd del asiento,
erguido en toda su talla —; puede Vd. decir a Lord Cochrane
que de mis actos tan s6lo debo cuentas al Gobierno que me acor-
d6 patente, que es el de Buenos Aires. . . No reconozco al de
Chile, ni mucho menos a Lord Cochrane, que no es autoridad
maritima competente, el derecho de entrometerse en este asunto.
No acatar¢ la orden de arresto, que es arbitraria, ni toleraré
el secuestro. Si no se me hace justicia, tengo gente armada que
me haga respetar, Creia haber llegado a un pais hermano; veo
que me he enganado. Si no hay justicia aqui, me iré cuanto an-
tes con mis barcos. . .

—Piense lo que hace, -capitan. Esté seguro de que Lord
Cochrane no va a tolerar el desacato. Permitame Vd. que le re-
comiende reflexion. ..

—Lo dicho, dicho.

—Muy bien, lo siento por Vd.

El capitin Spry se levant6 a su vez, y Bouchard lo acom-
paii6 al portalébn, donde le despidi6 con el ceremonial de los

buques de guerra.

Mientras el bote se alejaba, el corsario quedd sumido en
grave meditacion ante el lance imprevisto, que venia a ser el
mas dificil de su campafia de dos afios, y que amenazaba dar
al traste con todos sus proyectos y esperanzas. .. De nada val-
dria aqui valor y hombria. . . Conocia suficientemente de fama
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a Cochrane para darse cuenta de que seria mal enemigo... A
todo evento resolvid quedarse a bordo ese dia.

No bajé a tierra, pues. Y el dia transcurrid, y oscurecié otra
vez, sin que ocurriera novedad. Pero en vano, también, esperd
la llegada de alguna embarcacion amiga, de alguien que le ten-

diera la mano en el inminente naufragio final.

5

Lord Cochrane, conde de Dundonald, tenia entonces, con
solo treinta y siete afios, un prestigio de marino bien cimenta-
do ya por actos de arrojo temerario en las guerras napoledni-
cas. Liberal en sus ideas, un tanto demagogo, era popular en
Inglaterra, a la manera del francés Dantébn, y en particular muy
querido de la gente de mar.

En cambio su espiritu autoritario volvia desagradable su
trato, no solo para los capitanes sus subordinados, sino también
para superiores y autoridades. Su estatura moral era muy in-
ferior a su espiritu combativo, y en particular era extrema su
codicia, al punto de que no hay pagina de sus Memorias, ni de
su correspondencia que no trasunte la sed del oro. Aleacion
impura del noble metal, corroianlo ademéas la envidia y la so-
berbia.

Sus  aventuras  co-
merciales al margen de
la Ley acababan de
atraerle  una  condena
judicial en  Inglaterra
cuando Chile, por ins-
piracion de San Mar-
tin, resolvid, crear una
escuadra, y le ofrecid
luego el comando de
ésta, Y hacia poco mas
de afio y medio que
llegara, asumiendo in-
mediatamente el pues-
to.

Su fama de hombre
de mar, su titulo de
nobleza, su buena pre-

sencia y maneras dis-
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tinguidas, la hermosura y elegancia de su esposa, muy pronto lo
habian puesto en primer plano en los circulos oficiales y sociales.
Por lo demas habia realizado casi en seguida una valiente ex-
pedicion sobre la costa peruana; y si no habia podido destruir
los barcos del Callao, por lo menos habia afirmado definitiva-
mente la superioridad naval de Chile.

Cierto es que sus exigencias de toda clase pronto lo habian
indispuesto con las autoridades: el eximio marino comenzaba
a resultar personaje incomodo. Por otro lado, para el magno
proyecto de la expedicion al Perd, su pericia de hombre de mar
resultaba irreemplazable, y era forzoso contemporizar con el Don
Preciso...; el contralmirante = Blanco  Encalada, que se habia
distinguido apresando a la Maria Isabel bajo los fuegos de Tal-
cahuano, era muy joven y tenia poca experiencia profesional;
para los ingleses que mandaban los buques era “un soldado”, no
un marino.

Pero Cochrane no se contentdé con el comando naval; muy
luego pretendid disputar a San Martin la direccion superior de
la  expedicion  libertadora,  proyectando  operaciones de  propia
cosecha, a base de correrias por la costa, desembarcos y mero
déos. Pero aqui tropezd6 con mi gran caracter: el Director O' Hig-
gins. Este y su ministro Zenteno desecharon con acierto el plan
incoherente del marino, y para operaciones terrestres se  atu-
vieron al talento militar y politico probado del Libertador. A
partir de entonces el despecho y la envidia se desbordan en el
alma heroica. Cochrane se convertird en el detractor maximo del
General de los Andes, y si sus intemperancias se mellan en el
granito del pedestal, no dejaran de producirle profundas morde-
duras.

Tal era el personaje en cuyas manos quiso la mala suerte de
Bouchard que viniera a rematar su notable campafia de corso.
El desacato no habia de quedar impune.

*

Medianoche. Entre las tinieblas wuna lancha boga sigilosa-
mente hacia la fragata dormida: ocho remeros, veinte soldados
armados con fusil. Al “;quién vive?” del barco contestan: “Bo-
te de guerra chileno”.

Mientras en la fragata el marinero sofioliento se precipita
a despertar al capitan, trépase la gente del bote por la escala
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de tojinos. Cuando acude Bouchard, tropieza en la puerta de su
camara con dos oficiales, desnuda la espada, que le intiman ren-
dicion. En cubierta alcanza a ver formado el piquete de solda-
dos. Toda resistencia es inutil; el corsario se entrega.. . Recoge
de prisa las prendas indispensables, y se traslada al bote; em-
barcanse también Espora y parte de la gente. El otro oficial chi-
leno queda a bordo con el piquete, mientras forma el resto de
la tripulaciéon. ..Y al rumor acompasado de los remos, piér-
dese la lancha entre las tinieblas, en direccion al San Martin.

*

Bouchard tuvo amplio tiempo para modificar sus ideas so-
bre la Gloria. Cinco meses se pasd “en calabozo, preso como cri-
minal”, primeramente a bordo, luego en Valparaiso, y por fin
en Santiago, mientras con inorganica lentitud se arrastraban los

tramites de su causa.

—i Perro oficio el de corsario !. . . Sacrificios, coraje, honor,
iniciativa, necesita mas que cualquier oficial regular; ..y en
cambio, por poco que traiga algo o con s6lo que crean traec al-
go, todos se le echan encima como lobos... Nadie lo respeta, ni
hay quien lo defienda... jLindo queda ahora con esto la expe-
dicién!... Las tres presas amarinadas en las Filipinas, sabe
Dios adonde habran ido a parar;; y ahora resulta que las tres
del Realejo me las saquean los ingleses al servicio de Chile. ..

Y lo peor de todo la Argentina.

Con profunda amargura pudo comprobar Bouchard su or-
fandad frente a la ira omnipotente del Lord. Ausente el pres-
tigioso Libertador, es delicada 1la situacion del delegado Guido,
pues la presencia de wun ejército extranjero, por mas libertador
que sea, suscita natural resistencia y dificultades. Su reclama-
cion se ve desatendida; el Gobierno que debe respaldarlo esta
a centenares de leguas, del otro lado de la Cordillera obstruida
por las nieves; ademas sabe Guido que Pueyrredon acaba de re-
nunciar, y que el nuevo Gobierno se ve acosado por las monto-
neras. Su tacto politico le aconseja no comprometer la gran obra,
no romper lanzas por el corsario.

Defiende a Bouchard Don Agustin  Vial; estd también en
Valparaiso Don Juan José de Sarratea, amigo del armador vy
hombre de negocios; ¢l se encargara de apadrinar a Bouchard.

Pero poco pueden representaciones y reclamos mientras  esté
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alli Cochrane... El Gobierno chileno, entre la espada y la pa-
red, se confia a la dilacion...

Cinco largos meses durd6 la causa. Recién al mes se orde-
né cerrar y lacrar las escotillas, y confiar el barco a quien nom-
brara Bouchard, que fue el joven Espora. Cabe imaginar lo que
pasaria entretanto en las bodegas:—“No buscan — escribe Bou-
chard en pintoresco lenguaje — mds que los cajones de oro y de

)

plata, los millones de onzas de oro, que ellos dicen”. “se han
emparado de los boque con la mayor ynfamia”... “150.000 §

no pueden reparar la falta”...

En cuanto a lo que estd fuera de bodegas, desde un princi-
pio lo consider6 la escuadra de Cochrane como bienes de di-
funto, surtiéndose liberalmente de botes, velas, y demas -elemen-
tos. La tripulacion sufrio igual suerte que los pertrechos. Que-
daban los cafiones; pero a mediados de setiembre siguieron en
erran parte el mismo camino, pese a todo la indignaciéon de Bou-
chard. completandose asi el desamparo de la bizarra fragata.

“Si el Govierno de buenos Ays recompensa lus buenos Ser
vicio Como en este de Chile, no ay duda que me aorcardn”.

El 31 de octubre, casi n los cuatro meses, reclama todavia
Guido:  “...Hasta ahora no se le ha notificado a Bouchard la
causa de su prision, ni llamadosele a declarar...”

Magra satisfaccion seria para la inquina de éste el fraca-
so del inglés con sus famosos cohetes, que registra desde su cel-
da en carta a Echeverria: “Espreciones a todos lus amigos, y
digales 'V que los Cuetes qe tanto ponderaban no ha sortido nin-

qun he feto...”

Mas importante que el fracaso de los cohetes era para Bou-
chard el alejamiento del Lord, quien habia partido el 12 de
setiembre para su segunda expedicion sobre el Callao. No logro
incendiarlo con su famoso invento, pero se desquitd heroica-
mente con la toma de Valdivia.

Recién con su alejamiento pudo terminarse la causa. El
atropello, saliéndose de la esfera de la justicia y de la diplo-
macia, habia concluido por adquirir ingrata resonancia, y en
particular los granaderos tomaban con calor el partido de su
ex-camarada, ocasionandose frecuentes rifias. La reclamacion
del Gobierno de Buenos Aires era por fin categorica y enér-
gica.
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El 9 de diciembre se dictd sentencia: Poniase a Bouchard
en libertad; el Gobierno de Chile se desentendia del asunto —
jpor alli comenzaramos! — 'y se le devolvian al corsario sus
barcos. Un parrafo de la sentencia confiesa que “no ha estado
al alcance de la justicia chilena evitar la retardacion de la
causa’.

Nada se dice de dafios y perjuicios, pero en cambio se es-
pera “que el Gobierno de las Provincias Unidas se servira dis-
poner la satisfaccion debida al pabellon de Chile por la resis-
tencia que parece haberse hecho al registro ordenado por el
vicealmirante Lord Cochrane”. Ignoramos la forma que toma-
ria esta satisfaccion y suponemos que la ironia no llegaria al

punto de confiarla al mismo Bouchard.

Salid, pues, en libertad el corsario y volvid a sus buques,
para  encontrarlos  desmantelados, arruinada casi su  empresa.
(Quién, en esa tierra que le habia resultado hostil, atenderia
sus justos reclamos? Y cabe imaginar la ira que llevaria acu-
mulada contra el soberbio lord inglés, y la poca gracia que le
haria la noticia de Valdivia...

Pero el desaliento no cabia en su é4nimo varonil. Habia par-
tido de Espafla wuna expedicion de tres buques con destino al
Pacifico, Bouchard concibe al punto el proyecto de salirle al
paso, y algo de ¢éso escribe a sus amigos de Buenos Aires, cuan-
do una empresa de mayor trascendencia apela a su patriotis-
mo : La expedicion Libertadora al Pert es un hecho. El Direc-
tor O’Higgins ha realizado lo imposible, y el general San Mar-
tin. por su parte, quemd sus naves, desobedeciendo al Gobier-
no de Buenos Aires, que quiere arrojar el glorioso ejército de
los Andes a la hoguera de la guerra civil. El y sus soldados
quedaran fuera de la ley en la Patria, pero se salvara la liber-
tad de América.. El ejército es insuficiente para la empresa:
no importa; hard guerra de recursos, de opinidn, estrategia fa-
biana; utilizard el dominio del mar para sublevar la costa, y
por ella al pais.

A Lima van, pues, el General, Necochea, granaderos y ca-
zadores;  ..habra  cargas de caballeria, golpes 'y  peligros...
Alld irda también el corsario ex-granadero. . . Pero tiene bu-

ques a su cargo; pues iran con la expedicion maritima, con-
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duciendo tropa, moviéndola de uno a otro puerto sobre la cos-
ta enemiga. . .

Veinte dé agosto de 1820: dia radioso, memorable en los
fastos de América. Zarpa de Valparaiso la expedicion que va a
dar libertad al Perd. Ocho naves de guerra, quince transpor-
tes, desfaldan simultaneamente el pafio, levan las pesadas an-
clas y se ponen lenta y majestuosamente en marcha hacia afue-
ra. Espectaculo nunca visto, que contemplan admirados los ce-
rros en anfiteatro.

Partida de la primera escuadra chilena libertadora del Perti
Oleo por Somerscale)

Van 4.700 soldados, chilenos en sus dos terceras partes, y
armamento como para un ejército triple. Cochrane arbola siem-
pre su insignia en el O’Higgins, pero el Gobierno lo ha puesto
categéricamente a las 6rdenes del Libertador.

Este va embarcado en el navio que lleva su nombre, bar-
co el mayor de la escuadra. Conoce el mar y se halla a gusto

entre los marinos, mientras, tras el ultimo abrazo con O’Hig-
gins y Zenteno, se va esfumando por oriente la costa de Chi-
le... y comienza un nuevo episodio de la Epopeya.
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Entre los transportes abarrotados de tropa, caballos y per-
trechos va la Argentina, con medio millar de granaderos y ca-
zadores, entre los que nuestro corsario rumia sus rencores. Va
también la mejor de sus presas, la Santa Rosa, la fragata que
se habia vendido al Rey de las Islas del Pacifico.

* % %

Un afio mas ha transcurrido, fecundo en acontecimientos.
Sin librar batalla, el general San Martin ha entrado en la Ciu-
dad de los Reyes, asumiendo el titulo de Protector del Pert.
Rindese el Callao, acontecimiento transcendental, — como afios
antes la caida de Montevideo — en la historia de América. Todo
el Peri estd minado por el movimiento emancipador, y el Vi-
rrey, desorientado, internado en las sierras, cortado del mar,
esta irremisiblemente perdido.

Pero, por otra parte, el clima y las fiebres malignas diez-
man al ejército patriota, desmoralizado por la inaccion y la mo-
licie; de Chile no llegan refuerzos. . . Y no son ésas, con todo,
las peores preocupaciones del Protector, sino la abierta indis-
ciplina de Lord Cochrane, que culmina en un hecho sin pre-
cedentes : Impagas sus tripulaciones y sus cuentas de presas, a
las que es en parte ajeno el flamante Gobierno del Peru, aquél
no tuvo reparo en apoderarse en forma piratesca de los cau-
dales de Lima, que en un momento de peligro habian sido de-

positados a bordo de buques mercantes en el puerto de Ancon.

Vanos son los esfuerzos del Protector para evitar la con-
sumacion del escandalo; y en uso de sus facultades de man-
do concluye por ordenar al Almirante el regreso a Chile con
su escuadra.

No acato la orden el desorbitado marino. Antes mantivose
una quincena en actitud hostil frente al Callao; y luego, en
vez de regresar a Chile, singld para el norte, en busca de unas
fragatas espafiolas de guerra que vagaban por esos mares, sin
puerto ya donde refugiarse.

Libre del desagradable personaje, una de las tareas del
Protector fue la formacion de wuna pequefia escuadra peruana,
cuyos jefes serian el capitin Guise, el almirante Blanco Enca-
lada, y un grupo de oficiales ingleses desprendidos de la de
Cochrane.
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Y llegamos ahora ai ultimo episodio de nuestro bosque-
jo, para el que utilizaremos una pagina de los “Voyages au-
tour du monde” del marino francés contemporanco Lafond de

Lurcy.

Cochrane se llegd en su busqueda hasta Acapulco y tar-
dé cuatro o cinco meses. Por fin dio con dos de los barcos es-
paiioles en Guayaquil, donde se habian entregado al Gobierno
independiente, colocado éste bajo la égida del Protector del

Peru.

Considerandose  unico acreedor a su rendicion, el Lord se
apoderé violentamente de los buques, después de lo cual entrd
recién en tratos con las autoridades, para concluir dejandolos

alli condicionalmente.

El tercer buque espafiol, fragata Prueba, se habia entre-
gado en el Callao, al Gobierno peruano directamente.

Alla fue, sangre en el ojo, el lord filibustero — este du-
ro calificativo se lo propina nadie menos que San Martin,
extrafiado candidamente de que las poblaciones costaneras que

obedecian al Protector le negasen viveres y aguada.

En el Callao se encentrdé (fines de abril 1922) con la
nueva escuadra peruana — una corbeta y cuatro bergantines
y goletas — fondeada al pie de los castillos.

La unidad principal constituiala la fragata espafiola recién
incorporada, y su mando lo habia confiado el Protector a Bou-
chard. Pues sabia elegir sus hombres, conocia bien al ex-gra-
nadero, no ignoraba sus andanzas por los siete mares, y por
ultimo estaba muy enterado de sus relaciones con Cochrane.

La Prueba, con sus cincuenta cafones, era buen conten-
diente para el O’Higgins, que montaba igual numero; y si el
inglés Cochrane tenia acreditada fama le valiente, el francés

Bouchard, con menos humos, no le cedia seguramente un apice.

La actitud del noble Lord fue esta vez menos altanera que
de costumbre. Renové sus reclamos pecuniarios y sus pleitos,
a los que el ministro general Guido, esta vez respaldado, con-
test6 con firmeza, negindose a discutir con ¢l 'y refiriéndose
al Gobierno de Chile. En prevision de algin golpe de mano se
ordend6 a la Prueba estar lista a dar vela en proteccion de los

demas buques.
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Tratindose de esa clase de relaciones con Cochrane, Bou-
chard no necesitaba seguramente presentacion ni  muchas ins-
trucciones. Tampoco  necesitaba  presentacion  Cochrane,  quien
para entonces — lo dice Lafond — sabia muy bien quien man-
daba la Prueba, por mas que las ‘“Memorias” del Lord digan
otra cosa y nunca mencionen a Bouchard.

Asi quedd tendida la situaciéon; al ancla sobre la isla de
San Lorenzo la escuadra de Cochrane, cortadas las comunica-

ciones con tierra por temor a la desercion de sus oficiales.

No le faltaron al Lord las ganas de dar un zarpazo, ron-
dando al anochecer por el fondeadero del Callao; pero era buen
catador de adversarios, y esta vez, por lo menos, juzgd que el
bocado seria duro. Oigamos a Lafond:

“Tiendo que los peruanos estaban decididos a con-
servar sus fragatas, Cochrane tomo el partido de alejar-
se. Pero antes quiso cerciorarse de que estaban bien vi-
giladas, y al efecto volvic de noche al puerto, favore-
cido por un terral fresco, y desfilo muy cerca de la fra-
gata, como si se propusiera abordarla.

El  comandante  Bouchard habia previsto la tenta-
tiva y estaba en guardia: cuando la fragata de Cochrane
se encontréo por el través de la Prueba, las portas de
ésta se abrieron a un tiempo, enseiando toda la bate-
ria en zafarrancho, alumbrada con fanales, y la gente
en su puesto. El almirante conocia a Bouchard; juzgo
inconveniente  empefiar ~ combate en  condiciones  desven-
tajosas, y sin insistir dio timon de arribada y singlé pa-
ra Chile..

En la toldilla de la Prueba la luz del bombillo en el compas
deja entrever una alta silueta junto a la rueda del timén. Son-
risa burlona ilumina el rostro varonil, mientras el negro vela-
men furtivo se diluye en las tinieblas.
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—Parece, Tomas, que al inglés no le ha gustado el “embi-
do" . . Haga descansar a la gente, al pie del cafion.

Mientras el oficial imberbe que estaba a la orden en el alca-
zar se zambulle por el tambucho, el Corsario se acuerda de las
prisiones de Valparaiso. La sonrisa burlona termina entonces en-
tre un duro fruncimiento de entrecejo, subrayado muy luego con
el pufio tendido hacia las tinieblas, en gesto cambronnesco de vi-
gorosa maldicion. . .
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Valiéndonos de la  gentileza del Dr. Armando Braun Menéndez, hemos
hecho diligencia para obtener copia del sumario levantado en Chile a Bou-
chard. Gracias a la cual, y basados en la autoridad del sefior Ricardo Donoso,
director del Archivo Nacional de Chile, podemos por lo menos afirmar que

ese sumario no se encuentra en dicho Archivo.
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Poco después de este episodio la Argentina, o Consecuencia, fue desgua-
zada; “sOlo para lefla sirvio". Las relaciones de Bouchard con Echeverria son
cada vez mas agrias. Se queja de todo el mundo, del “gran picaro" de Sarra-
tea, del mismo Echeverria, quien — dicen los chismes — ya no le tiene con-
fianza; hasta del Protector, quien segin ¢él, lo protege a su manera, haciendo
uso de los barcos sin pagarle nada. Andan diciendo por alli que recalo a Val-
paraiso para defraudar al armador, chisme que lo indigna a Bouchard, pues
cuando arrib6 alla llevaban ya ocho meses de no comer méas que maiz tostado
y hervido. Ahora reclama a Echeverria le pague su parte de presas en la an-
terior campafia (la del Halcon), de la que dice no haber recibido aun un
centavo. Se le queja también de haber dejado en el desamparo a su familia

durante la campafia de la Argentina.

Tres afos mas tarde (julio 1825) Bouchard estdi en abierto conflicto
con Echeverria. El apoderado de ¢éste en Lima, Pedro Zuleta, fracasa en una
tentativa de avenimiento “a causa del caracter caviloso 'y altanero de Bou-
chard y pide a las autoridades peruanas la detencion de la Santa Rosa. Como
el Gobierno argentino hubiese derogado el corso, Bouchard habia pasado el
barco a bandera peruana, realizando con ella la ultima expedicion al sur del

Peru (Intermedios), y se proponia salir ahora a corso nuevamente.

El fin de este barco fue el siguiente: Caido nuevamente el Callao en
poder de los realistas, en la famosa sublevacion del 4 de febrero de 1824, la
fragata Prueba (o Protector) entrd6 al puerto dias después, extrajo diez bar-
cos mercantes e incendid a tres, entre los cuales la Venganza, su ex compafera

de aventuras, y la Santa Rosa.

Desde medio afo antes de la  historica entrevista de Guayaquil (1822)

anda Bouchard tratando de vender sus barcos a Bolivar.

La actuacion ulterior de Bouchard pertenece a la historia del Pera. En
1828 participa en una expedicion peruana sobre Guayaquil, y por muerte de
Guise en accion de guerra, asume el mando de la escuadra — 19 enero 1829.
Guayaquil es tomado en operacion combinada, dias después, y a los dos me-
ses ocurre la voladura accidental de la fragata insignia Presidente, que es la
misma ex-Protector 'y ex-Prueba. La sentencia de consejo de guerra fue des-

favorable.

Hasta 1924 la correspondencia de Bouchard nos muestra a éste preocu-
pado solicitamente con la situacion de su familia en Buenos Aires. Sin em-
bargo pareceria que concluydo por desentenderse de ella, pues del afo 34 existe

en nuestro Archivo General (Sala V CXVII A 3 N° 2) una patética presen-
tacion de la esposa Da. Norberta Merlo al Superior Gobierno, exponiendo
ese abandono y las gestiones por ella realizadas ante el marido, y pidiendo el

apoyo diplomatico para caso necesario de demanda ante la justicia del Peru.
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Las Memorias de von Tirpitz

Tomos XIX y XX de la

Biblioteca del oficial de marina

Estan en disposicion de los suscriptores a la

oficina del Boletin.



Flota petrolera del Estado

Por el capitan de fragata Julian de la Pesa

El crecimiento intensivo de la explotacion petrolifera en
nuestro pais, en lo que ataiie a los Yacimientos Petroliferos Fis-
cales, ha significado logicamente el desarrollo también creciente
en la labor de los distintos sectores que concurren a mantener
en actividad esa compleja maquina que no se detiene nunca, ya
que la paralizacion de uno solo de los engranajes implicaria en
sus consecuencias falla de conjunto, con incalculables pérdidas
de orden econémico.

El Ministro Frers en Comodoro Rivadavia

Entre esos sectores, los transportes maritimos del petrdleo
y sus derivados tienen un rol cuya importancia es innecesario
puntualizar con lectores que dominan la materia.

Estos renglones van nada mas que a poner ante los ojos de
nuestros marinos, tan interesados siempre por todo aquello que
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signifique una obra de verdadero nacionalismo, de labor neta-
mente argentina, algunos datos, estadisticas y noticias, sobre el
nivel de eficiencia alcanzado por la Flota petrolera del Estado,
algunos ya publicados, pero en forma dispersa o trunca, sin que
esto signifique que el presente sea un trabajo completo al res-
pecto.

El transporte maritimo de petroleo fué iniciado oficialmen-
te por la Armada Nacional en el afio 1914, con la incorporacion
del buque-tanque Ministro Ezcurra, cuya capacidad de carga
era de 2.300 toneladas. Posteriormente el Ministerio de Marina
incorpord con el mismo fin el Aristobulo del Valle y el Ing. Luis
A. Huergo.

Dando cumplimiento al Superior decreto del 23 de julio de
1917, en octubre de 1921 se dispuso que el Aristobulo del Valle
y el Ing. Luis A. Huergo pasen a depender de la Direccion Ge-
neral de Yacimientos Petroliferos Fiscales, formandose con ellos,
por asi decirlo, el plantel de la flota, que esta Reparticion ha
de ir aumentando rapidamente para abarcar el transporte de la
produccion, que va respondiendo ampliamente al plan técnico y
administrativo trazado para arrancar a las entraflas de nuestro
suelo el privilegiado hidrocarburo, que el pais con fundadas es-
peranzas piensa ha de ser en tiempo no distante factor decisivo
de su independencia econdmica.

En la actualidad la flota estd formada por los siguientes
buques:

El Aristobulo del Valle ha sido transformado, construyén-
dosele bodegas para carga general, dejando solamente un tan-
que para conducir subproductos (los 925 m3. que figuran en el
cuadro).

Para el transporte y entrega del petréleo y derivados, en
los rios, puertos de la Capital y La Plata, hay tres cisternas que
con la caracteristica Y. P. F., llevan los n@meros 11, 12 y 13,
siendo la capacidad de carga respectivamente en m3.: 1090, 630
y 747.
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Tres remolcadores prestan servicios para el movimiento de
buques y cisternas, el 4 tlantico, Almirante Irizar y Santa Lucia.

Como se ve, es una flota completa, con todos los elementos
auxiliares necesarios para la actividad permanente en que se la
mantiene, cumpliendo no so6lo la mision del transporte de pe-
troleo, sino de pasajeros, carga general de materiales y provee-
duria a las explotaciones, ya que todos los buques tienen bode-
gas con estos destinos, que suman 6538 m3. de capacidad, por lo
cual en esa parte también se ha independizado, con evidente
economia, de las empresas particulares. Como complemento de
trabajo, se cuenta con siete embarcaciones menores para el tras-
bordo de materiales en puerto y conduccion por los rios.

Resumiendo tenemos que la Flota petrolera del Estado,
puede transportar por viaje un total de 53.647 m3. de petroleo
y 6538 m3. de carga general, y considerando que cada buque
hace un promedio de dos y medio viajes por mes, llegamos a la
cifra de 134.117 y 16345 o sean 150.462 m3., como capacidad
neta de carga mensual.

El Ministro Frers, Florentino Ameghino y 12 de Octubre
tienen confortables instalaciones para conducir pasajeros de 12
y 32 clase, servicio que soOlo se acuerda a los empleados y obre-
ros dependientes de la Direccion General de Yacimientos Petro-
liferos Fiscales y de Reparticiones nacionales. Anualmente se
expiden un promedio de 4000 pasajes, de y para Comodoro Ri-
vadavia.

Es realmente halagador conocer la intensa labor que des-
arrolla en forma silenciosa, puede decirse desconocida para la
mayoria del pais, esa flota perfectamente organizada y admi-
nistrada por la Direccion General de los Yacimientos Petroli-
feros Fiscales, cuya dependencia, el Departamento de Navega-
ciébn y Transportes, es quien tiene directamente el manejo, con-
tralor y responsabilidad de los diversos servicios de la misma.

El citado Departamento subdivide sus tareas en las seccio-
nes: Despacho, Materiales, Personal, Contralor y Armamento,
Aduana, Cargas y Pasajes, Almacenes.

Continuando el plan trazado de aumentar los buques-tan-
ques a medida que nuevas fuentes de produccion lo exigen, se
ha contratado la construccion de dos nuevos que se espera pue-
dan entrar en servicio a mediados del afio proximo. Uno de ellos
de mar, con una capacidad de carga de 10900 m3., a construir
en Hamburgo, y otro de rio capaz de transportar 3000 m?3., en-
comendado a wun astillero argentino, obra de verdadero aliento
para nuestra incipiente industria naviera, puesto que sera el
buque mas grande construido hasta la fecha en territorio na-
cional.

Quiere decir que con la incorporacion de esas dos nuevas
unidades, en 1935 1la capacidad de transporte de combustible
sera aumentada mensualmente en 34750 m3.
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Una ilustracion visual que da idea de la progresion crecien-

te, del transporte por viaje de la flota,
grafico, que abarca diez afios, de 1921 a 1931.

esta sintetizado en el

La flota tiene como centro de operaciones el puerto de La
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Plata, en razon de estar instalada alli la Destileria Fiscal, adon-
de se conduce el petroleo bruto y de donde se sacan los subpro-
ductos que por via fluvial deben ser llevados a las plantas de
almacenaje instaladas en Darsena Sud, Rosario, San Lorenzo,
Santa Fe, Mar del Plata, Bahia Blanca y Concepcion del Uru-
guay.

Es interesante también conocer algo referente al personal,
su organizacion, beneficios, etc., que si bien no encierra ningu-
na novedad en la materia, se puede citar como ejemplo de ac-
tividad ininterrumpida en Ja vida de mar; escuela que estd
formando hombres jovenes, aptos y disciplinados, que serdn en
caso necesario elemento valioso, de primera linea, en Ja reserva
de nuestra escuadra de combate.

En la actualidad tripulan la flota, entre oficiales y perso-
nal subalterno, 427 hombres, todos argentinos nativos o natu-
ralizados, exigencia inviolable de la reglamentacion que rige el
ingreso, la que también establece en su articulado las demas
condiciones de edades, aptitud, etc., fijando por otra parte los
requisitos de ascenso, antigiiedad y foja de conceptos, para el
personal superior e idoneidad y conducta para el subalterno.

La oficialidad de cubierta procede integramente de la Es-
cuela Nacional de Pilotos y Maquinistas Navales, cuyos egresa-
dos han aspirado siempre a incorporarse a los buques-tanques
fiscales, presentandose a solicitarlo en nimero mayor a las va-
cantes existentes, lo que ha permitido seleccionarlos, en forma
que significa un estimulo para los propios interesados.

El personal de maquinistas procede en parte de la mencio-
nada escuela y el resto son profesionales que han rendido ante
la autoridad correspondiente el examen de competencia que se
exige en cada categoria. La natural -eliminacion progresiva de
los de mayor edad hara que en plazo no largo el total de los ma-
quinistas proveendra de la escuela oficial.

En razéon de que los buques navegan continuamente (las
permanencias en puerto rara vez pasan de 48 horas), se ha es-
tablecido un sistema de licencias que se acuerdan cada cierto
nimero de viajes, de manera que todos los tripulantes en forma
escalonada, disfruten de 0 a 15 dias de permiso, cada dos meses
aproximadamente.

La flota tiene reglamentados todos sus servicios, fiscaliza-
dos por inspectores que son los encargados de velar por su cum-
plimiento, controlando en cada rama, profesional o administra-
tiva, Jas necesidades del material, aprovisionamientos, pasaje-
ros y cargas.

Se ha dicho con razon, que para los siete mil empleados y
obreros dependientes de la Direccion General de Yacimientos
Petroliferos Fiscales, los hijos les nacen con el pan bajo el bra-
zo; es asi en efecto, pues se les abonan $ 10 mensuales para cada
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hijo hasta que hayan cumplido 18 afios de edad, entregandoles
ademds $ 60, que se llama “ayuda por maternidad”’, en cada
nacimiento que se produce. Como es natural, de este premio dis-
frutan los tripulantes de los buques, como igualmente el perso-
nal subalterno tiene la bonificacion por “antigiiedad” que se
otorga por afios de servicios, en la proporcion siguiente: 5 %
del sueldo desde que cumplen cinco afos continuados, 15 % des-
pués de los diez y 25 % después de los quince. Para tener de-
recho a tal bonificacion es necesario ademas una Optima conduc-
ta y aptitud profesional.

La Flota, como lo hemos dicho anteriormente, tiene una
oficialidad capaz, disciplinada y estudiosa, formada bajo una
direccion exigente, que en la diaria tarea ha sabido asignar cla-
ramente a todos y cada uno, deberes y derechos para obtener
que, sin saltar jerarquias, hayan llegado al cargo de capitan de
buque hombres cuya probada eficiencia ha permitido entregar
el comando a profesionales que son segura garantia de los cuan-
tiosos intereses confiados a su custodia y defensa. Y esa escuela,
que ha hecho cuerpo en la formacion de tales elementos, esa es-
cuela que viene de arriba para abajo ensefiando con el ejemplo,
predicando y haciendo, ha creado el espiritu de sacrificio que
es o debe ser en la vida dindmica de los hombres de mar, una
orientacion permanente.

Es asi que aunque un acto de arrojo signifique casi siem-
pre una existencia sacrificada, con su dolorosa estela de amar-
guras, la Flota Petrolera del Estado tiene ya sus héroes, que en
un rasgo de desprecio por la propia vida, la rindieron, conscien-
temente para salvar la ajena.

Encontrandose el Ministro Frers en Puerto Belgrano, du-
rante el mes de febrero de 1933, un dibujante del Arsenal se in-
trodujo en un tanque de verano del buque con objeto de sacar
plantillas de una cafieria. Advertido de que no descendiera has-
ta tanto no se ventilara bien el tanque, puesto que habiendo
agua en su fondo era muy probable, como ocurrid, que el am-
biente estuviera saturado de gases de metano, no atendidé la in-
dicacion e inmediatamente de haberse introducido cayé al fondo
del pequefio tanque, mareado por los gases; el ler. oficial del
buque, Eduardo Rey, que se encontraba en las proximidades de
la entrada, al verlo caido, no titube6 y consciente de que se ju-
gaba la vida, descendi6 para sacarlo pero cayd también asfixia-
do. A su vez, el marinero Aurelio Riomayor, al ver a su supe-
rior caido junto al dibujante, se lanzé sin trepidar para salvar-
los, corriendo la misma suerte que los anteriores. Munidos de ca-
retas acudid personal y extrajo las tres victimas, pero desgra-
ciadamente ya era tarde para el ler. oficial Rey y el marinero
Riomayor, que fallecieron a pesar del empefio y esfuerzo que
por rescatar tan nobles vidas hicieron los médicos del Hospital
Naval.

Fue asi, valiente y tragicamente que dos hombres jovenes
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de la flota rindieron su alma, justificando la frase del poeta:
una bella muerte honra toda una vida.

Riomayor contaba 30 afios de edad, Rey 27; era éste un
oficial distinguido, laborioso y cumplidor que se destacaba entre
sus camaradas, como un futuro capitan de relevantes condicio-
nes personales.

La Direccion General de Yacimientos Petroliferos Fiscales,
que sabe honrar a sus muertos, que sabe valorar las acciones
meritorias de sus colaboradores, hizo levantar dos severas tum-
bas de granito, colocando placas de bronce en ellas, y en el bu-
que, indemnizd en efectivo a las familias y les rindi6 en el sepe-
lio un sentido homenaje por la voz autorizada de su Presidente,
ingeniero Ricardo Silveyra y del capitan del Ministro Frers,
Luis Séez Germain.

La somera relacion hecha sobre las actividades de la Flota
Petrolera del Estado habra llenado su objeto, si consigue ser
leida con amor profesional por aquellos que directa o indirec-
tamente estan ligados a las cosas del mar y por los que sienten
natural orgullo nativo por cuanto signifique un paso adelante
en el progreso de nuestras instituciones.



El examen de aptitud
del personal aeronautico
naval argentino

Por el Dr. Julio V. D’Oliveira Esteves

La comisién organizadora de la primera Conferencia Nacio-
nal de Aviacion me confirio el honor de hacerme su relator oficial
de uno de sus temas.

El titulo del mismo, para su mejor exposicion, fue redactado
por mi, dentro del propdsito original de dicha comisiéon con la
ligera modificacion del acapite.

El Laboratorio de la Armada para el examen de aptitudes,
es obra, mas que de mi labor, de la inteligente comprension de las
autoridades navales de nuestro pais.

Considero que es este el momento oportuno para reconocer
todo lo que ha valido, en las orientaciones que ha seguido el La-
boratorio, la influencia de mis sabios maestros Beyne de Paris,
Flack de Londres, Herlitzka de Turin y Patrizi de Bolofia.

Ellos han sido y son, mis més eficaces consejeros.

Es asi como, ‘‘adaptando’® y no "adoptando", la Armada
puede hoy contar con un Laboratorio y métodos de examenes que
le son tan propios como originales en su mayoria. Aunque modesta
su labor, no es por ello menos legitima su satisfaccion al poder
demostrar que tiene derecho a decir que es argentino y como tal
considerado ya en el extranjero, junto con su consagracion.

Traigo a este tema criterios, métodos y conceptos cuya cri-
tica deseo, y aun necesito.

Empefiado en una obra nacional, consciente de mi responsa-
bilidad y a cargo de tan delicados intereses, no puedo menos que
anhelar el control de los entendidos, quienes me han de infundir
la fé y la conviccion que todas estas empresas precisan.

He aqui la razon por la, que pido no se me escatime el apoyo
de la critica, en la conviccion de que tan feliz y honrado me en-
contraré en la ratificacién como en la rectificacion.
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Fiel a mi tradicion, considero que a estos certamenes so6lo
se debe traer la, experiencia personal. Por ello, son conclusiones
lo que expongo. Las razones que las apoyan estoy dispuesto a
ofrecerlas en la medida que se desee.

Principios generales.

El examen total abarca dos periodos:
a) Rango diagndstico.
b) Rango prondstico o experimental.
Esta division en periodos responde a los métodos comunes
que en general se aplican en la seleccion profesional.

El "rango diagnostico” significa:

1° buscar todas las “contraindicaciones formales” para el
vuelo.

2° clasificar las posibles condiciones favorables del candi-
dato, a fin de estimularlas y desarrollarlas a su grado 6ptimo.

3° explorar las desarmonias que por cualquier causa pue-
dan existir entre estas condiciones.

Examinando el candidato dentro de estos criterios, los re-
sultados practicos son :

a) Si existen contradicciones formales; su declaracion de
inutilidad para, el ingreso.
b) Calificadas y medidas en su cantidad y ritmo las con-

diciones favorables, su especificacion y descripcion, a Fin de
actuar sobre ellas con un proposito determinado en la Futura
actividad del piloto.

c) En caso de desarmonias en la correlacion del ritmo de
las funciones entre si, por cualquier causa, actuar sobre ellas
mediante una instruccion apropiada a su correccion, con el mi
nimo de esfuerzo de parte del alumno y del instructor.

Esta ultima finalidad del examen durante la exploracion
del rango diagndstico es la que permite hacer la “instruccion
sobre medida”.

El secundo periodo del examen de aptitud comprende Ia
determinaciéon  del  "rango  prondstico” o  “experimental”.  Se
practica observando durante el periodo de instruccion del alum-
no piloto, la adaptacion y evolucion de las funciones examina-
das al ejercicio profesional.

En realidad lo que se observa es su progreso, la forma de
realizarse éste en el aprendizaje.

El examen de aptitud, asi descompuesto en los dos periodos
citados, se cumple con el siguiente plan:

1° Para el “rango diagnéstico™:

A) Debe ser practicado por una misma persona, en lo po-
sible. En caso de que sean varias las personas que examinan al
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candidato, es indispensable que todas apliquen el mismo concep-
to de aptitud y los mismos métodos, porque:

a) Con métodos y criterios diferentes, no se pueden tener
siempre resultados iguales.

b) La técnica del examen es complicada y extensa, lo que
favorece apreciables y frecuentes fallas del material;
demas esta entonces decir que la mas severa y constante
vigilancia al funcionamiento del instrumental se hace
necesaria, posible de llevarse a cabo a través de todo el
examen cuando es una persona quien lo efectua.

So6lo asi pueden identificarse estas fallas, que apa-
recen luego en los graficos o datos de los tests, evitan-
dose se confundan con modalidades o anormalidades del
examinado, con la grave influencia que tendria este
error en el resultado del examen de aptitud.

c) El examinado debe familiarizarse con el instrumental
y tests a que se le va a someter. Requiere esta exigencia
una explicacion invariable para todos los examinados,
y luego la certeza del examinador de que ha sido com-
prendido.

Es por estas razones que el Laboratorio de la Armada con-

fia a una sola persona, integramente, el examen del candidato.

So6lo recurre al especialista, de cualquier naturaleza, cuando
constata una anormalidad sobre cuya naturaleza e importancia
requiere ser asesorado.

Este método es el que permite a nuestro Laboratorio afirmar
lo que ya dijeron técnicos autorizados, “que tan importante es
el valor de los resultados de los tests como la conducta del can-
didato durante el examen”; y ésta solo la puede observar y ca-
lificar quien practique totalmente el examen.

Resumiremos en lo que consiste el examen del “rango diag-
nostico”. Unicamente lo que puede ser una interpretacion, has-
ta cierto limite original en nuestro método, ocupard por ahora
a nuestra atencion.

El examen comprende datos del dominio de la:

1°  Biometria estatica.
20 " cinematica.
3° ' dinamica.

Los resultados obtenidos se orientan dentro del concepto de
aptitud, respondiendo a las exigencias que establecen: la capa-
cidad fisica, la capacidad funcional, la vocacion y la convenien-
cia social.

Los antecedentes familiares y personales se indagan con
tanto interés en el primer examen como en todos los sucesivos.

Importa proceder asi, porque a veces, por olvido voluntario
o involuntario, se dice en un nuevo examen lo que no se dijo
en otros.

Ademas suelen aparecer a posteriori del ingreso, es decir,
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entre examenes, datos personales o familiares de interés, que
muchas veces ponen de manifiesto taras que no se conocian.

De la antropometria nos interesan especialmente el peso y
los coeficientes de Pignet y Bouchard, como elementos guias en
la adaptacion fisica del candidato a la actividad profesional.

La dinamometria es muy util para despistar a los zurdos,
que segin nuestra experiencia, son muy dificiles de instruir en
el pilotaje de aviones.

La biometria cinematica la aplicamos para el conocimiento
de todos los ritmos fisioldgicos en reposo y después del ejercicio.

Las leyes de la fatiga deciden el valor de los tests, circula-
torios y respiratorios en especial.

En cuanto a las pruebas que guian a nuestro examen de ap-
titud, y que creemos puedan interesar por los resultados eficien-
tes que a nosotros nos han dado, mencionaremos:

1° La ‘“resirespirografia”, que la aplicamos para los coefi-
cientes de resistencia a la recompresion brusca o duradera.

2° La busqueda, del tonus emotivo con estimulos elegidos
y confrontados con los resultados de las pruebas farmacodina-
micas simpatica y parasimpaticomiméticas a través de los grafi-
cos de los ritmos circulatorio (inotropia, cronotropia, batmotro-
pia de la onda), respiratorio (frecuencia, amplitud, tremolacion,
etc., del grafico), temblor (intensidad y duracién), de la onda
pletismografica y de la grafica do la presion arterial.

Todos estos graficos deben sor sincronizados.

A pesar de este estudio del tonus emotivo, todavia creemos
que en muchos casos es arriesgado darle a los datos de este test
otro valor que el de presuncion.

Mantendremos este criterio hasta cuando nos presenten he-
chos y razones, que puedan hacernos cambiar de opinién al res-
pecto, aceptando entre tanto los consejos del profesor Jorge Du-
mas, quien nos alentd a perseverar en estos estudios, aunque sin
apartarnos, en el aspecto practico del problema, de aquella ma-
nera de interpretar los datos del examen.

3° El ritmo de la funcion muscular, sus manifestaciones,
la fuerza, agilidad y habilidad motriz, los buscamos con el “tap-
ping” y los tests de “destreza” comunes,

4° A la asociaciéon del trabajo fisico y mental le conferimos
gran importancia para la clasificacion de los pilotos en pilotos
de caza, bombardeo, etc.

Aplicamos el conocido test de Patrizi, y, mediante el mismo
hemos comprobado que ademas de existir los clasicos tipos “in-
terferentes” y “dinamogenos”, hay otro tipo, que para nosotros

seria el optimo y al que hemos denominado “indiferente”,
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Dicho tipo no altera mayormente el ritmo del trabajo men-
tal ni el del muscular.

Pertenece también a nuestra experiencia el haber encontra-
do algunos subtipos en los primitivos de Patrizi, clasificados a
través de la cantidad y calidad en los ritmos de los trabajos ya
fisico como mental.

Son estos subtipos:

1° Entre los indiferentes :

a) Rapidez y buen trabajo mental con trabajo fisico
nulo.
b) Rapidez y buen trabajo mental con poco potente,

pero frecuente fisico.
c) Rapidez y buen trabajo mental con disminucion e
irregularidad en la amplitud del fisico.

2° Entre los dinamogenos:

a) Aumento de frecuencia y potencia del fisico con
nulo mental.
b) Contraccion mantenida (abolicion del ritmo) con

nulo mental (inhibicién).
e) Cualquiera de las alteraciones motrices anteriores
y mental improvisado e irregular.

5° La psicocronometria nos es muy util usada con pru-
dencia.

Ella nos ilustra acerca la atencion del examinado, cuantita-
tiva y cualitativamente, mediante los siguientes datos, de facil
comprobacion en el grafico :

a) Umbral (tiempo para despertarse y forma).

b) Acomodacion (tiempo y forma de regularizacion).

¢) Conservacion (duracion y constancia).

También nos valemos de la psicocronometria para tener una
nocion de la rapidez, acomodacion y regularidad de las reaccio-
nes psicomotrices del examinado, asi como del trabajo intelectual.

Lo dicho lo obtenemos con el prosexigrama, los tiempos de
reaccion simple, de discriminacion y de seleccion. En cada uno
de ellos, ademas, nos es util, para establecer los coeficientes de
variabilidad.

6° La exploracion del oido, examen del laberinto y funcio-
nes del equilibrio; hemos comprobado que las pruebas rotatorias
son insuficientes por si solas y que conviene completarlas con
las térmicas, y muchas veces, sino siempre, con las voltaicas y
neumaticas.

7° En el examen de la vision no sdélo damos importancia a
la busqueda de la A. V., sino también a la rapidez de percepcion.
Esta exigencia la establecemos para la agudeza visual de
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formas cromatica y luminosa, y a esta ultima le fijamos el tiem-
po de acomodacion.

Hemos enunciado aquello en que a nuestro entender debe in-
sistirse de los métodos actualmente en uso y lo que es original
de nuestro laboratorio.

Salvo los casos en que la prueba obtenida dé un resultado
que constituya formalmente una contraindicaciéon, es decir que
comprometa la vida o salud del examinado o el interés econdomico
de la institucion, una sola prueba no es eliminatoria.

Recuerdo a este respecto, el consejo tan cierto como util que
hace ya afios me diera Bayne: “Cuando un test cinematico, acu-
sa una anormalidad, repetirlo; una sola prueba no puede conven-
cernos, pero si se repite la anormalidad, buscar la causa en un
detenido examen fisico”.

Afios después, leyendo a Martinet, hallé la razén. “La bio-
metria cinematica debe buscar sus trastornos en la biometria es-
tatica o en la biometria dinamica”.

Con el rango diagndstico, se clasifica al examinado en base
a la especificacion de todas sus caracteristicas frente a las exi-
gencias de la profesion, pero en forma general.

El informe del Laboratorio al hacer el “rango diagnostico”,
no s6lo dice que el examinado es apto, sino también coémo y por-
qué es apto.

Colabora asi con la escuela que lo va a instruir, tratando de
orientar la instruccion dentro de lo que mas le conviene a cada
examinado, de acuerdo a su personalidad.

Cumplida esta etapa comienza entonces la mas importante
del examen de seleccion y que consiste en la elaboracion del “ran-
go experimental”.

Sin esta labor, la seleccion queda confiada al azar, y el diag-
nostico pierde casi todo su valor practico.

Nuestro Laboratorio, para confeccionar el rango prondstico,
procede de la siguiente forma.

1° Eleva el informe con el resultado del examen del can-
didato, con todas sus caracteristicas, en el que se determina de
antemano la orientacion de la instruccion.

2° Dicho informe pasa al médico que ha de atender la ins-
truccion del candidato desde el punto de vista psicotécnico, y
al Jefe de instruccion e instructor que lo han de tener a su cargo.

De esta manera saben ellos como y sobre qué indicaciones
favorables o contraindicaciones del alumno deben actuar.

3° Semanalmente los instructores pasan al Laboratorio los
partes de instruccion de los alumnos. Estos partes son estudia-
dos en detalle por el Laboratorio, el que observa el grado y ma-
nera en que evolucionan las condiciones del alumno.
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4° A su vez el Laboratorio informa a los instructores y
Jefes de instruccion y médicos las medidas que cree mas indica-
das para orientar la instruccion e higiene de cada alumno.

5° Ademas de estos partes semanales, mensualmente el
médico de la escuela eleva un parte, que es un informe amplia-
mente detallado de todas sus observaciones directas del alumno,
asi como de su salud.

6° Todos los informes mensuales o semanales son anotados
en la historia del alumno, sin excepcion.

Tan improba labor tuvo ya su recompensa en los siguientes

resultados:

a) Ha permitido conservar alumnos que iban a ser elimi-
nados .

b) Ha decidido la eliminacion precoz de alumnos cuyo coe-
ficiente de instruccion no respondia a las leyes del ejer-
cicio ni del entrenamiento.

c) Ha reportado beneficios en la seguridad de vidas indis-
cutibles y economicos inapreciables, al evitar la perma-
nencia de alumnos peligrosos o costosos.

d) Ha permitido al Laboratorio controlar la eficacia de
sus tests, mediante pronosticos que se cumplieron inte-
gramente, y en algunos casos a pesar de los primeros
resultados de la instruccion.

Si el rango diagnostico es ratificado con el rango experimen-
tal, lo que sucede en un 30 % de casos, recién entonces el alum-
no es apto para el Laboratorio.

Todo ello reclama de dos a tres meses de constante vigilan-
cia del seleccionado.

So6lo falta agregar que, una vez efectuado con resultado
positivo el examen de aptitud, el alumno o piloto pasa a la si-
tuacion de “vigilancia”.

Para ello, el médico de toda reparticion en que haya un
piloto naval debe informar al Laboratorio mensualmente como
minimo, cualquier novedad que experimenten la salud, hdbitos
de vida y actividad profesional del piloto, la que pasa a ser fiel-
mente registrada en la historia del mismo.

A este fin, el Laboratorio mantiene informaciéon directa y
personal reservada con los médicos.

Asi es como hemos podido documentarnos de casos valio-
sisimos, en que el Laboratorio, en continua vigilancia con el
alumno o piloto, ha podido decidir con el aporte de una observa-
ciéon, que en casos ha sido de dia, sobre la conveniencia de man-
tener en actividlad a un profesional o eliminado sin tan siquiera
lesionar un interés y asi en cambio, siempre, dentro de la Orbita
de los mayores y mejores intereses generales.
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Nuestra reglamentacion, referente a las funciones del Labo-
ratorio, asi como a los métodos de examen y criterios con que
explora la aptitud, ha sido sometida ya a la critica del 2° Con-
greso Internacional de Aviacion Sanitaria, celebrado en Madrid
en junio de 1933.

Sin el mas remoto deseo de jactancia, que no cabe en estas
labores, en que el tUnico movil es el anhelo de perfeccion, pero
si como una halagadora prueba de que no hemos equivocado el
sendero, voy a transcribir textualmente, la opinion que ha mere-
cido nuestra organizacién al Jefe del Servicio Médico de la Avia-
cion militar espafiola.

Como consecuencia de la exposicion que de doctrinas y mé-
todos expusiera en la sesion del 3 de junio de 1933, en el referi-
do congreso y cuya aprobacion alcanzo hasta una prolongada
manifestacion, se me apersonaron varios delegados presentes, en-
tre ellos el espafiol, y me solicitaron una reglamentacion para,
estudiarla en detalle.

Hago esta aparente ociosa exposicion para demostrar que
la opinién que transcribo no es producto de la improvisacion.

Al devolverme la reglamentacion que le facilitara, el refe-
rido jefe espafiol lo hizo con esta expresiva nota:

Sr. Dr. J. V. d’Oliveira Estéves.

“Remito a Ud. el reglamento que tuvo la bondad de
prestarme, y que he estudiado ron todo detenimiento, encon-
trandolo admirable y digno de toda clase de elogios y de ser
imitado y copiado para nuestro pais.”

Si alguna satisfaccion esperabamos de nuestra labor, ella
ha llegado y con creces, al poder demostrar en hechos el bien
realizado y su consagracion con imparciales y valiosas opiniones.

Quédanos ahora buscar renovadas energias en la placidez
espiritual que originan estos hechos, para poder continuar Ia
fatigante labor que significa la obra emprendida.



Togo

Ha muerto el ‘“Padre Togo”. Arrianse a media asta, dolo-
ridas, las banderas del Imperio, y se llena de orgullo el alma japo-
nesa. Porque el hombre que asi entra a la inmortalidad era
no so6lo uno de los mas grandes almirantes de todos los tiempos
—el mas grande quizds— sino ademds viva encarnacion de las
virtudes profundas de la raza.

Ha muerto Togo, a los 86 afios de edad, cumplido amplia-
mente su destino, que se identifico con el del moderno Japon. Me-
ses antes, como si hiciera testamento frente a la Eternidad, tuvo
un recuerdo amable para la Argentina —a la que no conocia
personalmente pero cuya imagen se le asociaba al gran recuerdo
de Tsushima por dos de los buques que alli combatieran—, y
dedico a nuestro Centro Naval una de sus fotografias, la mejor
de todas, que lo presenta muy anciano y cubierto de condecora-
ciones, ... cargado de afios y de gloria.

A Togo debe buena parte de su mundial prestigio de hoy el
Imperio del Sol Naciente, qué hasta mediados del siglo pasado
estaba todavia en pleno feudalismo, con barones semi-indepen-
dientes —Ilos daimios— y un emperador nominal, cuyo poder
efectivo era usurpado por shoguns y “regentes” a la manera de
los “intendentes del palacio” en la Francia de los merovingios.

La pujanza de la civilizacion occidental hacia aquella época
——consiguiente al descubrimiento y colonizacion de Australia, al
comercio, al vapor, a la expansion de los Estados Unidos—, vol-
vié peligrosa y anacronica la continuacion de tal desorden y ur-
gente la necesidad de una consolidacion nacional, con supresion
de parésitos.

Intérprete de estas aspiraciones nacionales fue uno de los
daimios mas poderosos, el de Satsuma, y se siguid una guerra
civil de tres afios (1867-69) que termind con la eliminacion del
shogun y el afianzamiento del Emperador. Satsuma tenia una
pequeila marina a vapor, y a ella habia ingresado en 1863 un
joven de diesisiete afios, Heihachiro Togo, hijo de samurai, de
caracter apacible, tranquilo y firme, que sin caracteristicas des-
collantes se imponia sin embargo desde nifio entre sus camara-
das. Ese mismo afo producese una de las primeras refriegas del
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Japon feudal con el Occidente: una escuadra inglesa quema parte
de la de Satsuma, pero no sin sufrir pesado fuego de las bate-
rias en tierra, en uno de cuyos cafones se afana el joven Togo,
desnudo hasta la cintura.

Con el ascendiente de este bautismo de fuego, los marinos
de Satsuma hardn muy luego buen papel en la mencionada Gue-
rra  de Unificacion del Imperio. Togo figura abordo del mer-
cante armado Kasuga Maru y participa con €l en varias acciones.
En la escuadra de Satsuma reconocemos, bajo nuevo nombre ja-
ponés, a un monitor recién adquirido, el Stonewall Jaekson, que
en la guerra de Secesion de los E. U. habia sido mandado por
un gran amigo de la Argentina, Tomas Jefferson Page.

La flota de Satsuma se refunde luego en la del nuevo Im-
perio, y ¢éste se preocupa de formarse una escuadra moderna.
Por lo pronto envia sus mejores elementos a estudiar la civiliza-
cion de occidente, y asi es que del 71 al 78 encontramos a Togo
en Londres, en el buque escuela Worcester, o bien vigilando la
construccion de una nave de guerra para su pais. Es lento
pero seguro, refractario a los idiomas, aficionado a las matema-
ticas; la dignidad de sus maneras le merece que se le ponga de
ejemplo a la juventud escolar; su modestia es tal que los nifios,
de quien es gran amigo, ignoran que tiene ya en su haber varias
acciones de guerra en su pais. Atiende con asiduidad al servicio
religioso cristiano, a falta de otro, y le agradan los salmos y can-
ticos: sus partes de guerra revelan siempre un profundo senti-
miento religioso.

Por lo demas, si nada lo destaca ain a la atencion del publi-
co, el teniente Togo, de nuevo en el Japoén, avanza ahora rapi-
damente en su carrera. Para el 83 —treinta y seis afios de edad
—tiene comando de barco y oportunidad de actuar en los pri-
meros disturbios de Corea.

En los afos siguientes se va haciendo inminente la guerra
con China, y es intensa la actividlad de la naciente marina de
guerra. Los destinos abordo alternan para Togo con puestos
directivos de tierra. En el 91 es comandante del Naniwa, una
de las mejores unidades, con el que realiza varios cruceros.

1894 — Guerra con China por la supremacia en Corea. El
mismo dia de iniciarse las hostilidades, sin declaracion, el Naniwa
encuentra al vapor inglés Kow-shing, cargado por el Gobierno chi"
no con tropa, armas y municiones, y le ordena seguir sus aguas.
El capitan inglés estd muy dispuesto a obedecer pero la tropa
china no le deja hacerlo. Después de cuatro horas de paciente
discusion, encaminada a evitar la efusion de sangre, el coman-
dante nipon —Togo— decide ponerle fin con un torpedo.

El hundimiento del Kow-shing, con 1.200 soldados, perfec-



Heihachiro Togo
Gran almirante - Conde y Mariscal del Imperio
Tutor del actual Emperador mientras fue principe heredero - Condecoracion del Collar de la Orden
Suprema del Crisantemo (que hoy dia solo poseen dos o tres principes de la Casa Imperial y el

veterano politico principe Sajonji).
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tamente justificado del punto de vista militar, levantd gran pol-
vareda internacional, pues la bandera del barco era la de 1la
poderosa Inglaterra, y el Japon no inspiraba atn el respeto de
hoy dia. Togo se habia jugado la carrera, y aun la vida, pues
confiesa que “en el caso de que mi accién hubiera resultado fa-
tal a la Politica Imperial, y acarreado dificultades a mi pais, yo
estaba resuelto a cometer el harakiri”.

El Naniwa participdé mas tarde eficazmente en la batalla del
Yali, en que quedd destruida la escuadra china, y en los bom-
bardeos y operaciones subsiguientes hasta el fin de la guerra.

El Japon, vencedor en buena lid, vio frustrada su victoria
por la codicia y envidia de dos poderosas naciones de occidente:
Rusia y Alemania, que acudieron abusivamente a tomar parte
en los despojos: Port Arthur y Kiauchau. Tragése aquél la
afrenta en silencio, pero nunca olvidé; y a partir de ese dia se
dedic6 con tremenda voluntad a preparar un ajuste de cuentas.
Hoy dia sabemos ya qué leccion de perseverancia y dignidad dio
a ambas potencias.

Por lo que a Rusia respecta, hacia tiempo que se veia venir el
choque con ella, a causa de su expansion en Manchuria. Los afios
que siguen son pues de intensa labor, organizacion y entrena-
miento, y ellos constituyen —mas que Tsushima— la verdadera
gloria de Togo, quien ocupa constantemente puestos directivos, en
la Academia naval, en el Almirantazgo, estudiando tactica, for
jando el arma que ha de derrumbar ni orgulloso gigante. Ya en
la guerra de los Boxers —1898— fueron asombro de los occiden-
tales las tropas japonesas de desembarco.

Fuera de sus tareas, Togo lleva vida de hogar modesta y
frugal, es amigo de cazar, de recorrer campo, de cultivar perso-
nalmente su jardin; reservado por temperamento y enemigo del
boato, gusta sin embargo de estar en compailia y es generoso.
Leal con los superiores, bondadoso con los subalternos, a quienes
no mezquina el aplauso que se merecen, prefiriendo quedar perso-
nalmente en la penumbra; veridico en sus partes, al punto de
haberse negado a comunicar la muerte de Makaroff, y si sola-
mente el hundimiento de su buque, por cuanto aquella muerte
no le constaba...

1904, Febrero 5. El pequefio Japon ha lanzado su reto al
gigante: David y Goliat. Togo el Silencioso, jefe indiscutido de la
Flota del Imperio, reune a sus oficiales abordo del Mikasa y les
anuncia : “Partimos esta noche. La bandera de nuestro enemigo
es la rusa”. Luego, —narra uno de sus bidgrafos— mientras sa-
len de la camara los oficiales, “dirige deliberadamente la mira-
da sobre un punal que descansa en una bandeja de plata, y luego
la clava uno tras otro sobre cada oficial que pasa; todos compren-
den este simbolo del honor samurai, que asi sirvio de prefacio a
la guerra con Rusia ”. . .
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La escuadra japonesa es muy inferior a la adversaria en nu-
mero y tonelaje, por lo menos en el papel, con lo que resulta
inmensa la responsabilidad de Togo.

Es cierto que la opinion general, de que el gigante aplastara
al pigmeo, no tiene en cuenta a los factores imponderables que
favorecen al Japon: unidad de raza, claridad de propdsitos, espi-
ritu de abnegacion y sacrificio, moralidad administrativa, labo-
riosidad de hormigas.

Responsabilidad inmensa, sin embargo. El dia mismo del ulti-
mitum un ejéreito japonés invade a Corea: Togo tendrd que ve-
lar por su seguridad, frente a la escuadra de Port Arthur, tan
poderosa como la suya. Resuelve el problema asumiendo la ofen-
siva; se instala frente a la base enemiga e inicia ataques de toda
indole: torpedo, mina, bombardeo, cascos para obstruir el puer-
to. .. ; no tendrd paz el adversario. Un primer combate de escua-
dras resulta ya desastroso para los rusos. En otro pierden al
bravo Makaroff, que no se habia intimidado. El tercero y ultimo,
a los seis meses, ve su dispersion y destruccion, que precedera de
cuatro meses a la caida, de la famosa fortaleza (2 enero 1905).

Pero Togo no sale inmune de esas refriegas, por grandes que
sean su pericia y su prudencia. Varias de sus mejores unidades
se han hundido, y la pérdida es irremediable para el Japon, en
tanto que Rusia ha alistado ya una nueva armada en el Baltico.
Los buques restantes ven asi triplicada su tarea, y durante meses,
hasta la caida de Port Arthur, la situacion estara prefiada dé
peligros.

Ha transcurrido un afio mas. La Gran Armada Rusa, que
lleva ya medio afio de viaje, mantiene suspensa su amenaza. Port
Arthur ha caido, es cierto, pero no se sabe ain qué camino toma-
rd Rosjestvensky, cudl de los tres estrechos que llevan a Vladi-
vostock a través de las islas del Japon. En cuanto a las andanzas
de la propia escuadra, las actividades de Togo “el Taciturno”,
envuélvelas un velo impenetrable..., como si se los hubiera tra-
gado el mar.

Hasta que al fin llegan noticias de Shang Hai: Han entrado
alli los transportes de Rojestvensky: ello significa que la escua-
dra rusa elige el paso de Tsushima, pues para los otros —trayec-
tos mas largos— necesitaria conservar los transportes.

Mayo 27. — Niebla sobre el mar de Tsushima, que amenaza
frustrar la vigilancia japonesa. Poco después de mediodia un
aclaron permite ver, en el horizonte sur, los humos incontables
de la escuadra rusa, y abordo del Mikasa suben sefiales al penol
de la verga: “El destino del Imperio depende de este aconteci-
miento. Cumpla cada uno con su deber. .”

No hemos de analizar aqui técnicamente la batalla en que se
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jugd efectivamente el destino del Imperio del Sol Naciente y que
tanto dio que hablar a la anterior generacion de marinos. Baste
recordar que resultdé una victoria tan decisiva como Trafalgar,
sino mas, y tan trascendental acaso en el curso de la Historia,
pues sefiald un desplazamiento del centro de gravedad del mundo
y el advenimiento del Japén al rango de potencia de primer or-
den, en rivalidad hoy con Gran Bretafia y Estados Unidos. Esa
gran victoria fue el fruto de la labor tesonera y silenciosa, de
las grandes virtudes, del hombre que acaba de extinguirse...

T.C.B.



Cuando encuentres fallas, asume para ti la censura;
cuando halles mérito, atribuyelo a otros. Obra con reso-
lucion, y dioses y demonios huiran ante ti.

Takmori Saigo,

caballeresco Samurai, el maestro de Togo



Paracaidismo argentino

A raiz de las representaciones dadas en Campo Sarmiento,
aflo 1924, por un paracaidista extranjero con acompafiante, se
suscitd entre nuestro personal de aviacion un legitimo deseo de
ampliar conocimientos sobre el topico, y con ello se motivd una
buena puesta a prueba de nuestro “stock” de los mismos.

Mientras se tratara tan soOlo de explicar los distintos “por-
qués”, como ser el de la limitacion del aumento de velocidad de
caida; el de la conservacion de las facultades sensoriales por el
paracaidista; el objeto del agujero de “ventilacion”; del frena-
do y direccion voluntaria; y en fin, de los distintos parametros
que intervienen en el problema, etc.: la cosa, con un poco de bue-
na voluntad, iba relativamente facil. Pero, cuando cundié la no-
ticia de que uno de nuestros marineros aviadores, habiendo te-
nido noticia de que el primer lanzamiento se hacia ‘“arrancado”
y que estaba decidido a experimentarlo en cuanto se le presen-
tara la oportunidad de un fuerte viento NE., aprovechando Ia
altura de la torre de sefiales y con ello una probable caida en el
agua,... entonces, la cosa cambi6 de aspecto.

El marinero en cuestion era José L Izquierdo, nativo de
Punta Alta. Sus propdsitos de paracaidismo databan ya de al-
gin tiempo, pero no habian encontrado apoyo en los superiores,
por considerarse insuficiente su capacidad técnica para el pe-
ligroso ejercicio.

Pero el teniente Rodriguez Ocoén por una parte, y los sub-
oficiales aeronauticos Vigo y Beceyro por otra, intercedieron
luego en su favor, en el sentido de que se lo ayudara orientandolo
en el buen camino, y pusieron tanto ahinco en su empefio...
que se decidid la construccion, particular, de un paracaidas bue-
no y argentino. Es decir que, fuera de las formulas universal-
mente conocidas de resistencia del aire, mecanica, etc., todo lo
demas, dentro de lo posible, debia ser nacional.

Se comenzd por determinar la forma més conveniente para
los cascos que formarian el paracaidas. Se tenian a mano muchas
fotografias, croquis, etc., de paracaidas ya existentes, pero se
hizo caso omiso de ellos. En cambio, con chapas viejas de hierro
galvanizado se construyé un canal donde se hacia correr agua,
y mediante la traccion ejercida sobre varios modelos se determi-
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nd la eficiencia relativa de éstos con respecto a otros ya conoci-
dos de antemano. Las chapas tenian forma rectangular, y se las
curvaba de acuerdo con perfiles dibujados de antemano. Los
datos obtenidos con las secciones ya conocidas se compararon
con los de los manuales en uso, y asi se llegd a una escala de va-
lores para las secciones nuevas, que se supuso diferirian muy
poco de sus valores reales; ademas se tenia pensado adoptar coe-
ficientes de seguridad muy elevados, y con ellos la certeza de es-
tar a cubierto de una sorpresa desagradable.

Varias fueron las exigencias impuestas al nuevo paracaidas,
y solamente una dejo de cumplirse.

Por ejemplo: es bien conocido el feno-
meno del gualdrapeo que experimenta el
borde de la tela cuando desciende el para-
caidas, sobre todo cuando el aire estad algo
agitado. Débese el gualdrapeo a que hay
tela en exceso, es decir que ella estda floja
y, lo mismo que ocurre con una vela, debe
ser ceflida. Cuando ese gualdrapeo es muy
grande, produce pliegues y despliegues
que hacen oscilar grandemente al paracai-
das, resultando desagradable e inseguro
un descenso que ya es suficientemente mo-
lesto de por si. El paracaidas se comporta
como una aguaviva o medusa nadando.

Una de las secciones probadas, parecida
al croquis N° 1, fue la seleccionada. No era
la que mdas resistencia presentaria ai des-
censo, pero tenia la ventaja muy grande
de que las costuras de los cascos podrian adaptarse sin solucion
de continuidad a las piolas de sostén, dejando siempre tenso el
borde terminal de los mismos. Es decir que con ella se tenia la es-
peranza de disminuir en mucho, sino evitar del todo, la produc-
cion de los gualdrapeos.

El célculo de la forma de los husos o cascos, partiendo del
modelo, hubiera demandado mucho tiempo por las correcciones
e interpolaciones a introducir; en consecuencia se construyo,
en el que fue “Pafiol de herramientas”, una especie de arma-
zon de varillas de fresno muy delgadas, que en escala 1:5 nos
representaria el paracaidas a construir. Se dio a las varillas la
forma del perfil elegido, y tomando distancias a la linea media
de esas varillas se obtuvieron los datos para ejecutar un molde
en escala, que luego se llevo sin dificultad alguna al tamafio na-
tural. Este ultimo molde, construido en papel de embalaje, es-
taba hasta hace poco tiempo en el “Taller de entelado”.

De acuerdo con la experiencia obtenida se determind el ta-

mafio — creo que fue unos 36 m2. de proyeccion ortogonal —
en el supuesto de que el paracaidista, siendo Izquierdo, represen-
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tara un peso total de 64 kg. para que la velocidad de descenso
no superara los 4 m/s. (1).

Izquierdo habia manifestado su deseo irrevocable de salir
de la‘Armada para dedicarse al “paracaidismo profesional”, que
practicaria  probablemente  “con  acompiiante”. En  consecuencia
su paracaidas debia servirle para proporcionarle la subsistencia
y permitirle lanzamientos ocasionales con compaifila, que se le

recomendo no fuera de mayor peso que el suyo.

Si bien la tela bastaba de por si para soportar y absorber la
estrepada debida a la energia adquirida en wuna caida libre de
unos 50 m., se consider6 oportuno que las costuras fueran hechas
en la forma indicada en el croquis N° 2, es decir, que llevaran en
su interior unas piolas de igual
resistencia que la tela. En cam-
bio,, no se adoptd el cruzado de
los cascos por paralelos de pio-
la, destinados a evitar la pro-
duccidon, primero, y la propaga-
cion, después, de los desgarros
que por una causa cualquiera pu-
dieran producirse en la tela, dado que los mayores espacios de
tela entre piolas serian siempre menores de unos 15 cm?2. Este re-
forzado con paralelos hubiera aumentado mucho el peso y dificul-
tado la estiva; y, sobre todo, se comprobd que se le podia omitir
por tener la tela en sentido transversal una resistencia mucho ma-
yor que la longitudinal. Esa tela era un “poplin de seda especial
para camisas” que se adquirid en la tienda del Sr. Casanovas de
Punta Alta. Las piolas de sostén, que terminaban en un aro de
coy, eran mas gruesas que las embutidas dentro de la tela, y de
algodon, lo mismo que ellas, por cuanto ciertas dificultades fi-
nancieras impidieron el uso de piolas de seda. El arnés tenia un
gancho disparador comun y consistia en un doble aro de tela re-
forzada, que pasaba por debajo de las axilas y un muslo; ade-
més, para mayor seguridad, contra los riesgos del posible caso
de wuna inversion en el lanzamiento, tenia dos bretelles cruzadas
sobre el pecho.

El agujero direccional era mas bien grande; pero se le po-
dia cerrar a voluntad con una piola, hasta un didmetro de unos
8 cm. Dicha piola, mas gruesa que las demas iba sujeta al ani-
llo'terminal de los tiros de sustentacion y tenia unos 50 cm. mas

(1), Cada vez que se trata de paracaidas, lo mismo que de cualquier otra parte
accesoria o integrante de un globo o un avion, se hace uso de la socorrida formula
simplificada:

F=KSWV2

en la que F es el poder de sustentacion, o resistencia al avance, o “fuerza aerodi-
namica”. V la velocidad de caida o traslacion. S la seccion recta y maxima del
cuerpo, computada léoerpendu:ul.au'mente a la direccion del movimiento, o la super-
ficie total del mismo. K un coeficiente de forma o “constante aerodinamica*’.

Con ello se comete a menudo errores que a veces son muy grandes, y a los
que deben atribuirse gran parte de los desastres ocurridos en la practica aerondu-
tica. En efecto, el valor K no es constante, y su variacidon es maxima en la que se
llama velocidad critica de traslacion o caida; dy como todas las superficies tienen
la suya, de exprofeso se adopté una velocidad de descenso menor que 4 m/s. porque
experimentalmente las velocidades criticas estan entre los 6 y los 14 m/s.
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de largo que todo el paracaidas plegado; por medio de tres ra-
males que jugaban en tres oliaos a 120° y terminaban en otros
tres diametralmente opuestos, serviria también para invertir al
paracaidas en caso de un arrastre en tierra. El croquis N° 3
muestra la disposicion descripta.

Varias niflas de la Escuela Industrial de Punta Alta se
prestaron gentilmente a coser y amar el paracaidas.

Y lleg6 el momento de la prueba inanimada:

El piloto civil Haro, de Bahia Blanca, se prestd gratuita-
mente a los experimentos, y su “petiza” Curtiss, como de cos-
tumbre, “dio mas que en las pruebas”. En esa oportunidad, con
un viento de unos 20 km/h. se levantd con Haro, Izquierdo y el
paracaidas, que, dado el caracter de prueba inicial, llevaria de
“pasajero” a una gran bolsa de lona llena de piedra caliza, que
daria al conjunto un peso total de unos 125 kg.

La bolsa citada se colocé sobre el fuselaje, atravesada sobre
la abertura del pasajero. En el momento deseado Izquierdo em-
pujaria la bolsa por sobre el costado homoénimo, y el piloto lo
ayudaria si fuera necesario, patinando, en un giro hacia el mis-
mo lado. Pues se suponia que el escaso vigor fisico del paracai-
dista, disminuido por la emocién propia del momento, no le per-
mitiria hacer la operacion por su solo; maxime que durante el
vuelo para la toma de posicion, €l era el encargado de tratar de
evitar que la bolsa se fuera sola.

El paracaidas se llevaba dentro de una bolsa de loneta, co-
locada sobre el ala izquierda baja, amarrada contra el fuselaje
y los tensores de los alambres de la célula y de modo que su boca
quedara cerrada por un hilo fino y sobre el borde de retirada.
En esa forma, al salir el paracaidas tenia muy poca superficie
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donde rozar y por lo tanto pocas oportunidades de desgarrarse.

La aduja dentro de la bolsa se hizo por plegados anchos, su-
cesivos, sin retorcidos, y los vientos unidos de tanto en tanto con
un papel higiénico arrollado, lo cual evitaria la formacion de
alguna “galleta”.

El agujero direccional se dejo totalmente abierto.

Dos cronografos controlarian : el tiempo total de caida y el
necesario para la apertura del paracaidas; mientras que una
maquina fotografica apuntada al centro de la distancia entre el
paracaidas y el avion nos daria otra indicacion del tiempo de
retardo a la apertura y del espacio recorrido. Ademas, unos pris-
maticos permitirian seguir fielmente todas las fases del lanza-
miento.

Llegado el momento oportuno Haro inici6 un viraje a babor,
y cuando llegaba el sol por su través, de acuerdo a instrucciones
previas, Izquierdo volcé al pasajero.

El paracaidas se abri6 en forma instantdnea, y visiblemente
s6lo hizo dos oscilaciones grandes, comenzando el espectaculo del
descenso, que fue realmente ejemplar. La dificultad que se nos
presentd, de no poder conseguir tela de un solo tipo, nos propor-
ciond, por las distintas tonalidades del sol al reflejarse en los
cascos opacos y brillantes alternados, la oportunidad de agregar
la belleza a la fuerza.

Tuvimos también la gran suerte de que al aterrizar no se
desgarrara la tela en absoluto, y, mas aun, llegamos a tiempo
para que no la desgarraran varios chicos, que con sus respec-
tivas mamas se lo disputaban ya, pues con bastante razén supo-
nian que eso era un anuncio, y que les “llovia del cielo”.

La fotografia tomada mostrd6 que la cola del avion aun no
habia salido de sobre el paracaidas, cuando éste ya estaba total-
mente abierto.

El retardo total a la apertura fue de 4/5 de segundo desde
que se vio caer la bolsa; y desde ese mismo instante hasta que
tocod tierra, de acuerdo con el altimetro del avion y con el tiempo
de caida, la velocidad media del descenso fue de 5,30 m/s.

Habiamos conseguido plenamente nuestro objeto:  Apertu-
ra instantdnea, velocidad reducida, eliminacion de oscilaciones
y la necesaria resistencia mecanica del conjunto.

Revisado minuciosamente el paracaidas no se le encontrd
la menor falla; de modo que, en el supuesto de un valor constan-
te para K desde 5,30 m. s. hacia valores inferiores, lo cual daria
K = 0,124, si lIzquierdo se le animaba a la largada, se tenia
asegurado el primer premio en el concurso para paracaidistas
que tendria lugar en el proximo festival del Aero Club de Bahia
Blanca, puesto que con una velocidad de descenso de 3,80 m. s.,
fueran cualesquiera las condiciones técnicas a cumplirse, ¢l ha-
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bria salido airoso en la prueba.. . . asegurandose con ello el pago
de las deudas contraidas para la construccion del artefacto.

En el interin se insistio en el uso debido de los elementos
del paracaidas para conseguir: deslizamientos, giros, frenadas 'y
el apagado; con el objeto de poder: descender mirando en la di-
reccion del viento, elegir el jugar a caer, y luego no ser golpeado
ni arrastrado después de aterrizar.

Ya han pasado diez anos de esto que he relatado, e Izquier-
do aln sigue usando el mismo paracaidas, con el agravante de
que a veces no lo ha hecho solo.

Hugo N. Pantolini

Ingeniero magq. principal



El aspirador de polvo
a bordo de nuestros buques

Por el ingeniero electricista Ricardo Fago

Cuando se puede introducir en un buque de nuestra escua-
dra algo que reporte bienestar y signifique un adelanto; nunca
estara de mas contemplar la posibilidad de su instalacion.

Lo que se presenta en este articulo es un sistema muy viejo,
muy simple, pero muy importante para la vida en nuestros bu-
ques.

Todos sabemos el peligro que representa para la vida huma-
na la presencia da polvo de tierra dentro de los locales donde ha-
bitamos. Junto con ¢l llegan gérmenes infecciosos dispuestos a
constituir focos de enfermedades; y asi como nos preocupamos
de expulsar a éstas, deberiamos hacer lo mismo con el polvo de
tierra, causa de muchas molestias.

Si observamos como se hace la limpieza, cuando se utiliza la
escoba o el plumero, nos damos cuenta de inmediato de que todo
el trabajo realizado estriba en cambiar de lugar la tierra acumu-
lada en los rincones.

Es por ello que se ha generalizado en los hogares el aspira-
dor portatil de polvo. Ese aparato no es adecuado al buque de
guerra, pero si se le instala a éste una Central de vacio para as-
piradores de polvo, se tendrd, con un gasto insignificante de con-
sumo y conservacion de material, una limpieza radical.

Se preguntard qué es una Central de vacio: Una amplia ra-
mificacion de tubos unidos a una bomba de vacio rotatoria o a
cualquier otra maquina que pueda realizar un trabajo similar.

El colector principal puede ser un tubo de 3 a 4" de diame-
tro, distribuido convenientemente para que de ¢l se puedan deri-
var ramificaciones con bocas en distintos lugares del buque.

Acoplando entonces una manguera al grifo de vacio sera
facil realizar la limpieza de cualquier local o aparato (especial-
mente los eléctricos), donde la acumulacion de polvo sea perju-
dicial para su buena conservacion,
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Habrd ademés la ventaja de que al mismo tiempo que se
realiza la limpieza de los locales, se producird una renovacion del
aire, dado que la descarga del aspirador debe hacerse al exterior.

Si se instala el equipo de modo que pueda invertirse la en-
trada y salida en las bocas de la maquina, se podria tener en un
momento deseado, en los grifos de vacio, aire comprimido a ba-
ja presion para los trabajos de limpieza en que éste fuese reque-
rido.

E A

Corte por una bomba de vacio rotatoria )
E=Entrada / A=Salida / G=Caja / F=Superficie de rodadura

S =Corredera / St=Listones deacero / T=Tambor

Si la instalacion es de pequefia potencia, se aconseja una
bomba de vacio rotatoria, como la que muestra el grabado. En es-
te tipo de bomba el desgaste del material es muy pequefo, ya
que los uUnicos organos movibles son el llamado tambor y la co-

rredera.

Bomba de vacio a valvulas
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Cuando la instalacion es de mayor poder, habra, que asegu-
rar una capacidad superior a la maquina, utilizando en este ca-
so bombas a valvulas, de doble o simple efecto, que aseguren un
vacio conveniente al trabajo solicitado. Un tipo de estas bombas
puede apreciarse en una de las figuras, acoplado a un motor
eléctrico de poca potencia (2 HP).

Limpieza del departamento de géneros en un almacén

En la actualidad no existe equipo de esta clase instalado en
buques de guerra, pero si en una gran cantidad de palacios, tien-
das, hoteles, casas de departamentos, etc. ¢(Por qué no disfrutar
también en nuestros buques de una comodidad que es a la vez
una necesidad?

Limpieza del hall del Parlamento aleman



Una importante donacion a nuestro Museo

El diario de Descalzi

Nuestro museo Naval ha recibido un valioso aporte con el
original del Diario del piloto Descalzi en su histérica expedicion
al Rio Negro en 1833, donacion del Excmo. Sr. Presidente en
ejercicio de la Nacién Dr. Julio Roca por intermedio de S. E. el
sefior Ministro de Marina, capitan de navio Eleazar Videla.

Esta expedicion fue la primera después de la famosa explo-
racion de Basilio Villarino, realizada medio siglo antes, y pro-
cedid a su vez en mas de medio siglo a los trabajos de la era mo-
derna, Guerrico, Ramirez, Obligado. O’Connor.

La expedicion de Villarino abarcé la totalidad del rio y gran
parte del Limay, pero se realizO con elementos precarios; puede
decirse que fue un simple reconocimiento. En cambio, la expe-
dicion Descalzi solo llegdo a la isla de Choele Choel, sea a la mi-
tad del curso del rio, pero tuvo caracter cientifico y empled un
instrumental moderno.

Por lo demds tanto una como otra empresa fueron ejemplo
notable de energia y perseverancia, y el nombre de Descalzi bien
merece sin duda recuerdo a la par del de Villarino.

Componese el cuaderno donado de: Sesenta y dos paginas
manuscritas, caligrafia  correcta 'y clara, ortografia  regular.
Buen papel, tipo romani. Fue escrito evidentemente por pliegos,
y cada pliego viene firmado por Descalzi. La letra del texto es
la misma que la de la firma. Contiene las novedades diarias de
la expedicion, sin exceptuar un dia. En los dias de observacio-
nes astronomicas nos da las alturas tomadas, junto con sus tiem-
pos cronométricos.

Diez y siete pliegos conteniendo cada uno un prolijo dibujo
descriptivo del rio segin relevamiento de uno o mas dias, hasta
llegar a Choele Choel.

Cuatro paginas con los resultados — latitud, longitud y azi-
mut — deducidos de las alturas y distancias angulares tomadas
entre la luna y diversos astros y planetas. El detalle de los
calculos no figura en el Diario.

Un dibujo de mayores dimensiones, que abarca parte de la
exploracion, no su totalidad.
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No puede decirse que sea inédita la obra de Descalzi, pero
ninguna de sus reproducciones es completa.

En 1853-4 la di6 en dos de sus numeros la Revista del Pla-
ta, redactada por el ingeniero Carlos E. Pellegrini, mencionando
que la movia a hacerlo “el temor de que se perdiera un docu-
mento de tanta importancia,... el ejemplo de otros tan impor-
tantes como él, que fueron a enriquecer archivos extranjeros. ”
Pero esta publicacion (a juzgar por su parte reproducida en la
obra de Albarracin; no hemos compulsado la revista), en el de-
seo probablemente de abreviar, suprimiendo detalles, no se ajus-
ta por entero al original, por lo menos al que tenemos a la vista.
Acompafia cinco dibujos abarcando la parte del rio explorada
por Descalzi.

En 1881 1la Rivista Marittima italiana reprodujo la publi-
cacion de la Revista del Plata y sus cinco buenos pianitos, acom-
pafidandolos con una pequena biografia de Descalzi. El texto ha
sido nuevamente reducido. Un ejemplar de esta publicacion fue
donado recientemente a nuestra Biblioteca Naval por el ciruja-
no mayor Mariano Cornero.

Menciona la revista que no publica las observaciones astro-
némicas, y metereologicas, “que estan inéditas y a las que con-
serva en tres cuadernos el unico heredero de Descalzi, cav. Ali-
guel Barabino; que éste tiene asimismo los manuscritos de la ex-
pedicion al Rio Colorado, hecha contemporaneamente a la del
Rio Negro” y que también estan inéditos, asi como muchas car
tas dirigidas a Descalzi por liosas, Da. Manuelila, Pacheco, Gui-
do y otros personajes.

En 1886, por ultimo, reprodujo nuevamente el diario de
Descalzi el teniente de la Armada Santiago Albarracin en su
obra completa sobre el Rio Negro, a raiz de las varias expedi-
ciones que por entonces lo relevaron. La reproducciéon es copia,
por lo menos en parte, de la ya dada en la Revista del Plata, y
suprime buena parte en obsequio a la brevedad. No acompafia
los dibujos.

Por lo expuesto, no parece necesario hacer una nueva pu-
blicacion del Diario, pero si darle en nuestro Museo a la valiosa
donacion todo el cuidado que se merece.

Aprovecharemos la oportunidad de la presente noticia para
transcribir algunos datos biograficos del piloto y de su memo-
rable exploracion.

Nicolas Descalzi nacid6 en Chiavari, 1801. Alli y en Génova
estudio, con excelentes profesores, matematicas y nautica, y en
1821 se trasladd a Buenos Aires, donde en seguida supo gran-
jearse el aprecio general. Al impulsos de la presidencia de Ri-
vadavia formase en 1825 una compaifila para explorar el Ber-
mejo y abrir comunicaciones con Bolivia. Por consenso unanime
es elegido para dirigirla el ingeniero-astronomo-hidrografo-pilo-
to Descalzi, quien, luchando con muy grandes dificultades, reco-
noci6é efectivamente el rio en toda su extension; pero al desembo-
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car en el Paraguay fue apresado por el tirano Francia, quien le
confisco todos sus papeles y trabajos.

Ocho afios después — 1833 — Rosas realiza su famosa ba-
tida a los indios del sur hasta la Cordillera; Descalzi es encar-
gado de acompaiiarla remontando el rio Negro.

Sale de Patagones el 10 de agosto, sea en pleno invierno.
Sus embarcaciones son una goleta Encarnacion, asi nombrada se-
guramente en homenaje a la esposa del general expedicionario,
una ballenera Manuelita y dos canoas. Tripulacion “26 personas
y dos mujeres” (sic.). Para ilustrar el aspecto cientifico de la
expedicion baste mencionar que llevaba dos crondémetros, un teo-
dolito, dos compases, un almanaque nautico del afio, un sextan-
te, un octante, un termoémetro, etc.

El tamafio de la embarcacion mayor resulta a todas luces
un serio inconveniente desde el primer dia. El viento, siempre
del oeste — “sOlo siete horas de viento favorable en los primeros
24 dias” — casi nunca permite desplegar las velas; en cambio,
resulta pesadisimo el avance a sirga o espia, y estd demas decir
que son frecuentes las varaduras. La primera de las singladu-
ras le cuesta un anclote; la segunda una de las canoas, que acon-
chada por la correntada se pasa por debajo de la goleta; etc.

Los tripulantes, con excepcion del piloto Elsegood, nada en-
tienden de embarcaciones, y Descalzi extrafia mas de una vez los
diestros paraguayos de su anterior expedicion nortefia. En cam-
bio, tienen buena voluntad, y Descalzi concluira por adiestrarlos.

Mas trabajo le dan a éste quienes debieran ser sus princi-
pales colaboradores, y el Diario contiene uno que otro rezongo,
que contribuye a perfilarnos el caracter del jefe.

Asi al mes de iniciada la marcha: “Si hay quien siembra la
cizaia es muy facil la sublevacion. Dejar en estos desiertos a los
que se hagan acreedores a este castigo seria exponerlos a pere-
cer, y mi alma se compadece de ellos. Su reincidencia me sena
dolorosa”. Descalzi contemporiza prudentemente, hasta que llega
la oportunidad, una quincena después, y entonces despacha por
tierra al capitin D. Matias Amores, “que ya no le hace falta a
bordo” 'y al aspirante James William Howard, “ofro sujeto de
genio parecido”. Asi se libra el explorador “de los que preten-
dian fueros militares y querian transformar los trabajos de na-
vegacion a la paraguaya en el servicio de un cuartel, quizds sin
entender ni lo uno ni lo otro”.

Entretanto el avance, contra la fuerte correntada, es lento.
Las casi doscientas millas de ida les cuestan unos ochenta dias,
sea a menos de tres millas diarias. Los soldados mnegros halan
desde tierra la goleta, acompafiando esta sirga con la cadencia
“de cantos muy congos”; otras veces se cobran desde a bordo
largas espias empalmadas — 500 y mas metros — aseguradas a
algin punto de la orilla.. En un so6lo dia bueno tienden asi
“24 espias, que hacen dos leguas largas”.
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La ruda tarea se alterna con trabajos marineros, remiendo
de velas, costura de cabos, cambio de un palo, etc. Ni cuando
sopla huracan deja Descalzi ocioso a nadie. El, por su parte, es
infatigable, el primero en dar el ejemplo, y estd en todo.

En tres puntos escalonados en el trayecto se detiene para
tomar prolijas series de observaciones. Para latitud, meridianas.
Para longitud distancias angulares a sextante entre luna y sol,
planetas y estrellas. Para azimutes y variaciones de aguja, altu-
ras de sol con teodolito. No las calcula en seguida sino que las
guarda para hacerlo al regreso. No conocemos su cuaderno de
célculos.

Contratiempo serio para Descalzi es, cierto dia, el olvido
de dar cuerda a un crondémetro; felizmente estd el otro, el de
Elsegood, para subsanar el olvido. Fracasa en su tentativas de
tomar ocultaciones por defecto de claridad en su telescopio, asi
como por una u otra causa en observar eclipses de planetas.

Desde luego van sondando continuamente, y comprueban
practicamente, con la quilla, que el rio tiene siempre los cinco
pies necesarios.

En todo el viaje no veran un solo indigena, fuera de prisio-
neros, pero estan constantemente sobre el “quién vive”; duer-
men con los fusiles en la mano, y el pedrero a proa listo con su
metralla. Los colorados de Rosas, de Pacheco, de Ramirez, de
Zelarrayan, andan sableando indios por las inmediaciones, y en
dos o tres ocasiones los centauros se comunican con los marinos,
que avanzan como hormigas con su pesada carga, por el rio si
nuoso, expuestos a cada paso a la asechanza del salvaje enfure-
cido con la invasion. En varias ocasiones estdn muy cerca de los
episodios atroces del drama del desierto, restos de tolderias, lu-
ces, fogones, huellas de indios. .. El mayor Leandro Ibafiez aca-
ba de destrozar en el arroyo Valchetas la indiada de Cayupan,
matandole veinte hombres, tomandole “ochenta chinas, entre
grandes y chicas”, ochenta caballos, etc. Descalzi se compadece
de esa pobre gente, y entre ¢l y Elsegood se arreglan para vestir
decentemente a una cautiva liberada, “que hasta ayer era es-
clava de sus esclavas de ahora”.

El Diario contiene frecuentes observaciones sobre historia
natural, especialmente sobre mineralogia, y su autor acopia
muestras para ulterior examen. En particular lo tiene intrigado
una substancia negra, vitrea y mas dura que el acero, que al
principio cree ser de origen mineral y que mdas tarde resultard
ser producto de la quemazon de cierta cortadera. Esta ultima
comprobacion “no fue muy del agrado del piloto Elsegood por la
razon de que como buen inglés su amor propio se resintio de la
mistificacion sufrida por la corbeta descubridora, la que, equi-
vocando el fenomeno, atribuyera a aquella materia vidriosa un
origen volcanico. Conozco que quiere burlar a un oficial argen-
tino del mérito de haber rectificado este error, pero tomo mis
medidas para que asi no suceda”.
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A este respecto seria interesante que algun entendido nos
diga si Descalzi tuvo en esto razéon contra el joven naturalista
de la corbeta, nadie menos que Darwin.

El 27 de octubre llega por fin a la isla de Choele-Choel,
centro del Desierto, la goleta FEncarnacion, empavesada y salu-
dando con el pedrero al Ejército de la Patria, que la recibe con
tambores, cornetas y vivas entusiastas. Ese mismo dia regresaba
alli de su expedicion al Neuquén el general Angel Pacheco, ma-
yor general del Ejército.

Descalzi reconocié el rio en las inmediaciones, hasta unas
seis leguas, y se proponia seguir hasta la Cordillera, cuando re-
cibio orden de volverse a Patagones. Pese a las penurias sufri-
das, llam6é Dolor al punto donde recibido esta orden. Y a ser sin-
cero tal sentimiento, recordariamos que otro marino, el bizarro
Thorne, que operaba simultineamente en el rio Colorado, recor-
daba, anciano ya, esa campafla penosa con mas carifio que a
cualquiera de las restantes paginas de su brillante foja de ser-
vicios.

El regreso aguas abajo no le ocupd a Descalzi mas que siete
jornadas en vez de las ochenta de la subida.

Terminaremos esta breve noticia con los siguientes datos,
extraidos de la Rivista Maritiima:

A raiz de su valiente expedicion, Descalzi recibié por de-
creto una medalla de oro (2 ag. 34), y algo después nombra-
miento de mayor de caballeria (12 sept. 39). Se ocupd princi-
palmente de agrimensura, y como aporte ulterior a la ciencia se
le registra el hallazgo y extraccion en el arroyo Matanzas, a diez
leguas de la ciudad, de dos magnificos fosiles, un megaterio y
un gliptodonte, que fueron a enriquecer el Museo de Turin.

Cooper6 a la fundacion del Hospital italiano de Buenos Ai-
res, a cuya caja entregaba puntualmente el décimo de sus ha-
beres.

Falleci6 en 1857. De su esposa Estanislada Elordi tuvo una
hija tnica (1835), que se cas6 con el arquitecto Miguel Bara-
bino y dejo numerosa descendencia.



El libro de Lloyd Hirst
sobre Coronel y las Malvinas

Por el profesor Mauricio King

(Otro libro mas sobre la gran guerra? El lector que se sien-
te algo fatigado con tanta obra escrita en francés, inglés, ale-
man e italiano sobre las diversas fases de la gran contienda euro-
pea, encontrarda en las paginas de “Coronel and after” por el
Paymaster commander Lloyd Hirst no solamente una historia
nueva, sino algo diferente; el primer relato publicado hasta la
fecha por un testigo ocular de los dos combates navales mas dra-
maticos de la guerra. Los profanos en asuntos maritimos se inte-
resan generalmente mas en las operaciones bélicas terrestres que
en las navales, porque generalmente estas ultimas no son decisi-
vas, lo que explica cierta indiferencia popular por la historia
naval. Sin embargo, Coronel y Las Malvinas fueron ambos lo
que los ingleses llaman “a fight to a finish”, hecho muy raro en
la historia naval y tinico en la Gran Guerra,

Las operaciones navales regulares se describen casi siem-
pre en historias oficiales, libros a veces 4aridos y poco legibles,
menos para el especialista que combine el entusiasmo por la ma-
teria con un profundo conocimiento del idioma en que estd es-
crita la obra. El libro de Lloyd Hirst, en cambio, es de lectura
facil y emocionante al mismo tiempo. El autor ha escrito un tra-
bajo de grandes enseflanzas para los marinos y de sumo interés
para todo el mundo, por la exactitud de sus datos historicos y
por lo dramatico de su narracion, dentro de la sencillez del esti-
lo que caracteriza a la gente de mar.

La derrota de la escuadra inglesa frente a la costa de Chile
el 1° de noviembre de 1914, con pérdida total de dos grandes
cruceros, fue seguida algunas semanas después por la destruc-
cion de la flota alemana vencedora en el combate anterior. Un
solo buque inglés, el crucero ligero Glasgow (Unico sobrevivien-
te de la primera batalla) tomo parte en los dos combates. El se-
flor Lloyd Hirst era contador del mencionado barco, ejerciendo
ademas el cargo de “Intelligence Officer”. Su situacion como
no combatiente le permitia observar minuciosamente todo el cur-
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so de ambas batallas, lo que anotaba cuidadosa e inteligentemen-
te en su diario privado, cosa tipicamente inglesa. Como deben
agradecer los historiadores argentinos esa curiosidad intelectual
de los britanicos que llegaron aqui a principios del siglo pasado,
pues nada ocurri6, por insignificante que fuera, sin que hubiera
ahi cerca algun inglés para hacer la cronica y las debidas obser-
vaciones en su libreta de apuntes. De esta suerte, sabemos exac-
tamente como pasaban el domingo los portefios de hace cien afios,
las conversaciones privadas y los platos predilectos de Juan Ma-
nuel Rozas, el timbre de voz que tenia San Martin, y mil detalles
mas que contribuyen a dar mayor humanidad, realismo e interés
a la historia y la biografia.

Lloyd Hirst es aficionado a este “hobby” de los apuntes
diarios, y describe con minuciosidad, no exenta de sano humoris-
mo, todo lo que vio, o lo que llegd a saber, desde el detalle de las
422 granadas de 8 pulgadas que dispardo el Scharnhorst en Co-
ronel, hasta el espectaculo, bastante raro por cierto, de un chan-
chito, mascota de uno de los buques alemanes hundidos, nadando
desesperadamente hacia el Glasgow.

Pero ante todo debemos presentar al autor. En obsequio a
la brevedad diremos tan s6lo que Lloyd Hirst es inglés, que se
incorpor6 a la Armada a los diecisiete aflos de edad, en 1904, y
que prestd desde entonces servicios ininterrumpidos hasta su re-
tiro.

Visitd por primera vez la Argentina en el afio 11, siendo ya
oficial del Glasgow, tan conocido en estos mares, y terminada
la guerra volvio al pais de agregado naval, cargo que desempe-
N6 tres afios. En 1922 se le ofrecid la representacion en el Plata
de la Compafiia Marconi dé Londres, con lo que se radicé entre
nosotros. En 1923 fue electo presidente de la Radio Sudamérica
y Director de la Transradio Internacional. En 1926 se le promo-
vio al grado de capitén de fragata retirado.

En su libro, el autor, con muy buen tino, no pretende dar-
nos una gran obra histérica nueva, pues sobre los problemas
fundamentales de la guerra naval, y en particular la de 1914-
1918, es dificil aportar material nuevo. Todos los argumentos
en favor y en contra de las diversas teorias ya han sido amplia-
mente discutidos en la historia naval oficial de Sir Julian Cor-
bett, en las reflexiones biograficas de Lord Fisher y en “The
World Crisis” de Winston Churchill, ex Primer Lord del Al-
mirantazgo. Sobre esta ultima obra verdaderamente monumen-
tal, tuve oportunidad de escribir poco después de su publicacion
(Boletin del C. N., Nos. 440 y 444, Tomo 41). Lloyd Hirst rebate
con cierta energia algunas de las opiniones vertidas por Chur-
chill, que yo reflejé en dichos articulos, pero como no puedo en-
trar en polémica conmigo mismo, dejaré que el lector inteligente
forme su propio juicio. Si el diario intimo de Lloyd Hirst y sus
opiniones son aceptadas como la pura verdad, entonces la obra
de Winston Churchill esta plagada de errores.
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La destruccion de la escuadra britanica en Coronel y el des-
quite de los ingleses poco después en las Islas Malvinas seran
siempre motivo de discusion en la Marina Britanica y también
fuera de ella, pues si e] inglés es laconico en la conversacion, este
hermetismo se compensa con la cantidad enorme que sobre cual-
quier motivo escribe. Pero hay un punto sobre el cual casi todos
estan de acuerdo. La vindicacion del prestigio britanico en el
mar quedard siempre como gloria de uno de los més grandes al-
mirantes ingleses: Lord Fisher. Los polemistas discutiran sobre
la politica del Almirantazgo, con el principe Luis de Battenberg
como Primer Lord maritimo y el almirante Sturdee como Jefe
de Estado Mayor, al dejar una fuerza inglesa inferior a la mer-
ced de la escuadra fuerte de Von Spee; argumentaran sobre Ila
buena o mala tictica del almirante Cradock al atacar a un ene-
migo superior sin esperar la incorporacion del acorazado Cano-
pus, aunque todos, partidarios y adversarios, reconocen su gran
coraje; se preguntaran si el almirante Sturdee, teniendo dos
grandes cruceros de batalla, el Inflexible y el Invincible, estuvo
bien o mal en dejar que se escapara el Dresden en las Malvinas.

Sobre todos estos puntos habrd siempre discusiones mas o
menos acaloradas en las camaras de todos los buques de Su Ma-
jestad Britanica y en las oficinas del Almirantazgo, aun en las
horas de trabajo. Pero ningin critico podra quitarle los laure-
les del mérito a Lord Fisher, pues ¢él ided las lineas generales del
tipo nuevo de buque que seria mas tarde el crucero de batalla, y
fue ¢él quien, a las seis horas de designarsele Primer Lord Naval,
sacO de la Gran Fleet a dos de los barcos de su creacion, ven-
ciendo la oposicion asi de la Armada como del Gobierno, para
mandarlos a un punto distante casi siete mil millas con el fin de
destruir la escuadra de Von Spee.

El almirante Sir Herbert N. Richmond, que escribe el pre-
facio de “Coronel and. after” dice a propdsito de esto: “Lord
Fisher tomo su decision inmediatamente y obro de acuerdo. Esa
decision era bastante arriesgada. Se necesitaba valor moral enor-
me para asumir la responsabilidad de debilitar a la “Grand
Fleet” quitandole dos cruceros de batalla. La suerte de la causa
de los aliados dependia, en ultimo andlisis, del triunfo en el mar.
Aun suponiendo que todos los buques de la “Grand Fleet” pu-
diesen estar constantemente listos, el margen de superioridad
sobre la flota alemana no era muy grande; -ciertamente no era
excesivo, teniendo en cuenta su vital importancia. Nadie sabia
cudnto tiempo estarian ausentes esos dos buques, pues /Jquién iba
a prever que la presa buscada por el almirante Sturdee caeria a
las Malvinas a las ventiuna horas de su llegada?

Esas veintiuna horas demuestran la importancia y el valor
de la prontitud y la decision. Si Lord Fisher hubiera vacilado
en tomar su decision y en dar las Ordenes pertinentes, fijando
un limite de tres dias para preparar los buques; si hubiera escu-
chado esa palabra relativa “imposible”, no se hubiera produci-
do la destruccion inmediata y completa de la escuadra alemana’.
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“Las ventajas de tiempo y lugar constituyen, en todas las
acciones marciales, la mitad del triunfo: la pérdida de ellas es
algo irreparable. Asi lo escribio el almirante Sir Francis Drake
en 1588, y ésto resulto ser cierto también en 1914

Al terminar su relato de la victoria obtenida por Sturdee,
Lloyd Hirst también rinde homenaje a Lord Fisher:

Asi, en una forma contundente y rdpida, se vengé la derro-
ta de Coronel y cuatro de los cinco buques alemanes que comba-
tieron contra Cradock fueron hundidos. A excepcion de un cru-
cero, el Dresden, y de wunos cuantos buques mercantes armados,
quedaba eliminada en todo el mundo la amenaza alemana contra
el transporte de tropas y viveres para los aliados. Lord Fisher
habia seguido literalmente la mdxima de Clausewitz: “La mejor
estrategia es ser fuerte: primero en general; segundo en el pun-
to decisivo”. Churchill envio las lineas siguientes a Fisher como
tributo: “Este fue su éxito y su gran golpe de suerte. jFué algo
colosal! {Su instinto por anticipar los acontecimientos es sobre-
natural! En cuanto al almirante Sturdee, es justo reconocer que
con la tactica de un gran maestro, hizo todo lo que pudo para
rehabilitarse por la parte que le correspondio en la responsabi-
lidad del Almirantazgo por el desastre de Coronel. Merecio
Sturdee el insigne honor de recibir el primer titulo de nobleza
hereditaria que se habia otorgado a un marino por una accion
de guerra desde Trafalgar, 109 aiios antes.

El libro empieza con la transcripcion de tres despachos te-
legraficos del Almirantazgo, dramaticos dentro de su sencillez.
Dicen :

Almirantazgo a todos los barcos de la flota, 4 agosto
1914,2,5 p. m.:

El ultimatum britanico a Alemania expira a media-
noche. Ningun acto de guerra debe hacerse antes. A esa
hora el Almirantazgo le enviara telegrama ordenando
empezar las hostilidades contra Alemania.

Almirantazgo a todos los barcos, 4 agosto 1914, 5,50
p.m.:

El telegrama de guerra sera enviado a medianoche
autorizandole a empezar las hostilidades contra Alema-
nia, pero en Vvista de nuestro ultimdatum, es posible que
ellos resuélvan abrir fuego en cualquier momento. Vd.
debe estar preparado al efecto.

Almirantazgo a todos los barcos, 4 agosto 1914, me-
dianoche:
Empezar las hostilidades contra Alemania.

Los primeros capitulos de “Coronel and after” se refieren
a los ultimos dias de paz, mes de julio del afio 1914, a la inicia-
cion de la guerra, a los movimientos de los buques enemigos y la
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basqueda del crucero aleman Dresden. El diario de Lloyd Hirst
muestra graficamente la vida no exenta de emociones que lleva-
ba todo el mundo a bordo del Glasgow, reproducimos a conti-
nuacioén algunos dias tipicos:

14 Agosto 1914. — A mediodia vimos un vapor al sud. Era
el mercante aleman Santa Catalina, salido de Nueva York el 27
de julio: la tripulacion ignoraba que habia guerra. Lo apresa-
mos, trayendo los oficiales y marineros al Glasgow. Enviamos a
su bordo una dotacion de presa, que recibio ordenes de dirigirse
a los Abrolhos.

Agosto 15, — Encontramos un tramp britanico, rumbo a
Buenos Aires. Transferimos prisioneros a su bordo.
Agosto 16. — Encontramos al transatlantico britanico Des-

lia. Nos obsequio con diarios brasilefios que contenian descripcio-
nes graficas del hundimiento de ‘siete dreadnoughts ingleses”
(sic). Los periodicos del Janeiro también informaron que el
Glasgow habia hundido al crucero aleman Bremen, aunque na-
die a bordo de nuestro buque tenia noticias de tal triunfo.

Agosto 17. — Noticias de que el Dresden se dirige hacia
nosotros. A las 17 se anuncia buque de guerra a babor. Zafa-
rrancho de combate en tiempo rtecord. Izamos bandera. Todos
los caiiones listos. Cae una neblina espesa y no vemos mds nada.
De repente aclara: a corta distancia, esta el enemigo. Resulta ser
el carionero brasilero Tiradentes. De cualquier modo, buena
practica para la gente; mejor que una docena de simulacros.

Agosto 18. — Mas noticias del Dresden. A las 22.30 vemos,
muy cerca, la luz de un reflector. Listos para combate nocturno,
damos caza. pero no podemos alcanzarlo, pues se alejo a toda ve-
locidad. Tal vez un destroyer brasilero.

El Monmouth se uni6 al Glasgow dias después, y en el mes
de setiembre el almirante Cradock, a bordo del crucero Good
Hope, asume el mando de la escuadra. Esta division era parte de
una red — parte muy débil, como se vid después, — que desde
principios de la guerra estaba tratando de envolver al almirante
Von Spee y a la escuadra alemana del Pacifico, despojada ésta
de sus bases, en el norte por la escuadra japonesa y en el sur por
la australiana. Por eso se habia dirigido hacia las costas sudame-
ricanas, donde agentes alemanes se ocupaban en suministrarle
carbon y provisiones. Cuando alcanzé la costa chilena, la escua-
dra alemana componiase de los cruceros Scharnhorst y Gneisenau
y de los cruceros ligeros Nilrnberg, Leipzig y Dresden.

Mientras Von Spee descansaba en la isla de Pascua, Cra-
dock esperaba noticias de él en las Malvinas, con los tres buques
ya mencionados y el viejo acorazado Canopus. Una segunda es-
cuadra de fuerza mas o menos igual estaba en formacion frente
a la boca del Plata. El 14 de octubre el Almirantazgo inglés or-
den6 a Cradock llevar su escuadra al Pacifico para enfrentarse
con Von Spee. Como consecuencia de esta orden Cradock partio
de las Malvinas el 22, pero antes de perder contacto radiotelegrafi-
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co con el Almirantazgo — el telégrafo sin hilos no tenia entonces
los alcances que hoy — notifico al Almirantazgo que el Canopus,
debido a ciertos desperfectos, s6lo daba doce nudos, y no los 17
que tenia en el papel. Por supuesto, esta mezquina velocidad casi
le imposibilitaba para una accion forzada. Solicitd que se le re-
forzara con el Defence, buque mucho mas poderoso que los dos
grandes cruceros alemanes y que se hallaba en camino para unir-
se a la escuadra del Rio de la Plata; pero el Almirantazgo rehu-
sO0, juzgando que la fuerza de que disponia ya Cradock era su-
ficiente .

Dice Churchill en “The World Crisis” que la derrota de
Coronel no se hubiera producido si Cradock hubiese estado
acompafiado por el Canopus, pues el Scharnhorst y el Gneisenau,
no se atreverian a ponerse al alcance de sus cafiones de doce pul-
gadas. Lloyd Hirst niega la exactitud de esta afirmacion. El
Canopus tenia ya 17 afios de edad y sus viejos cafiones de 12
pulgadas alcanzaban una distancia méaxima de 13500 yardas,
sea 300 menos que los cruceros alemanes. Ademdas, por estar co-
locados muy bajos, era dificil cargar y apuntar los cafiones, so-
bre todo en el fuerte oleaje del Pacifico Sud. Su tripulaciéon se
componia de hombres o bien viejos o bien demasiado jovenes, saca-
dos apresuradamente de los guardacostas, de la reserva Naval y
de las escuelas y depositos de marineria. En cambio, los dos gran-
des cruceros alemanes eran los mejores tiradores de la marina
de su pais, y tenian una tripulacion de primera, compuesta de
personal contratado, con muy poco conscripto. El autor declara
que el personal del Almirantazgo hacia sus calculos sobre el pa-
pel, sin tener en cuenta el valor real de las unidades de comba-
te en aguas sudamericanas.

El Glasgow y el Good Hope se habian adelantado al Mon-
mouth 'y al Canopus, visitando Valparaiso el 14 de octubre; lue-
go tomaron hacia el Sud para encontrarse con Cradock cerca de
Puerto Montt el 27 de octubre. De noche oian siempre los men-
sajes de la escuadra alemana, con lo que el Glasgow fue enviado
a Coronel el dia 31 en busca de informaciones. Parti6 en la ma-
flana del 1° de noviembre y alcanzé a las demas unidades de la
escuadra en su punto de cita, 80 millas al sudoeste de Coronel,
a mediodia.

El Canopus habia sido separado de la division para escoltar
los barcos carboneros, pues debido a su poca velocidad, Cradock
manifestdé al Almirantazgo que le era imposible buscar y destruir
la fuerza enemiga, de acuerdo con las ordenes que habia recibi-
do, si navegaba acompafiado por el lento Canopus.

Lloyd Hirst recibi6 ordenes de trasladarse a la capitana co-
mo “Informer Officer”, llevando todas las informaciones que
habia recibido, pero, — felizmente para ¢él, — el mar borrascoso
impidié arriar bote. Si se hubiera trasladado al Good Hope ha-
bria sido muerto seis horas después. Varios telegramas y un re-
sumen de los informes suministrados por el consul britanico en
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Coronel se colocaron dentro de un cartucho vacio y atado a una
cuerda que se remolcd hasta quedar frente a la proa del Good
Hope. Este lo pescd con grampin y sefiald luego haber recibido
las informaciones, que llegaron asi con mdas rapidez que con un
bote.

A las 13.50 las sefiales inalambricas demostraban que las
naves alemanes estaban proximas; el almirante orden6 que las
britdnicas se estacionaran a 15 millas entre si, y se dirigieran
hacia el norte en busca de aquéllas. A las 16.20 el Glasgow di-
vis6 humo por estribor y aumentd velocidad para investigar. A
los pocos minutos pudieron identificar a los cuatro cruceros
alemanes. Los ingleses formaron linea de batalla con el Good
Hope, Monmouth y Glasgow, y Cradock orden6 al mercante ar-
mado Otranto mantenerse fuera de la linea de fuego.

Si hacemos un ligero calculo del poder efectivo de las dos
escuadras, salta a la vista la superioridad de los alemanes. La
andanada total de éstos era de 4752 libras, la de los ingleses de
2085 ; el Scharnhorst disparaba 2190 libras contra 1160 del Good
Hope: el Gneisenau 2190 contra 600 del Monmouth;, el Leipzig
y Dresden 186 cada uno contra las 325 del Glasgow. Habia otro
grave inconveniente para los inglese: el Good Hope y el Mon-
mouth tenian cafiones en los puentes superior y principal, y por
causa del mal tiempo reinante tuvieron que cerrar las troneras
del puente principal. Los alemanes, en cambio, tenian todos sus
cafiones en el puente superior, y por consiguiente no se veian
afectados por la marejada.

A las 18, las dos escuadras navegaban paralelas hacia el
sud, a unas 15000 yardas de distancia. Las condiciones favore-
cian momentaneamente a los britanicos, porque el sol poniente
deslumbraba a sus adversarios; trataron pues de acercarse, pero
los alemanes se esquivaron.

A las 18.18 el almirante Cradock iz6 la sefial de empezar
el combate, pero no tuvo al enemigo al alcance de sus cafiones
hasta las 19 h. cuando el sol desaparecido tras el horizonte, invir-
tiendo por completo las condiciones. Ahora los buques ingleses
formaban negras siluetas destacadas contra los Ultimos rayos
del sol, y tenian detrds un horizonte claro que dejaba ver los
piques de los proyectiles, mientras que sus enemigos aparecian
como manchas oscuras contra el fondo de nubes igualmente os-
curas. A las 19 horas las lineas s6lo estaban separadas por 12500
yardas.

Los alemanes abrieron fuego, siendo inmediatamente con-
testados por el Good Hope, unico buque inglés capaz de hacerlo
a esa distancia; a los cinco minutos, sin embargo, lograronlo
también el Monmouth y el Glasgow. El resto del relato de esa
batalla desastrosa para los britdnicos fue escrito por Lloyd Hirst
48 horas después, por lo que vale la pena transcribirlo aqui tex-
tualmente ;
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Debido a la velocidad de 17 nudos en mar agitado, monta-
fias de espuma cubrian la proa, empaiiando los cristales en los
telescopios de los cariones. Los artilleros del Glasgow, disparan-
do desde 8 pies de altura sobre la flotacion, apenas podian divi-
sar su blanco, a la vez que nuestros oficiales de control infor-
maban serles imposible corregir el tiro, pues en la penumbra no
veian los piques. En cambio, tanto el Leipzig como el Dresden
habian centrado su tiro sobre el Glasgow, y el Scharnhorst y el
Gneisenau lograban aplicar pronto 'y simultaneamente todo el
poder de sus caniones contra el Good Hope y el Monmouth res-
pectivamente; con lo que un disparo de la tercera salva del
Scharnhorst levanté wuna gran llamarada en la parte delantera
del Good Hope. Luego viose un curioso efecto: algo que parecia
una cava de llamas en los costados de nuestros dos cruceros, so-
bre la cual no tuvo efecto el mar agitado. La torre delantera del
Monmouth auedoé también envuelta en llamas y continué ardien-
do durante unos minutos. Como la pintura habia sido raspada,
esas llamas indicaban que estaban ardiendo las cargas explosivas
que rodeaban al cafion.

Ambos  buques, sin embargo, siguieron haciendo uno que
otro disparo, y fueron recompensados con algunos impactos en
la superestructura del Scharnhorst y del Gneisenau.

A las 19.14, el Monmouth después de haber sido tocado va-
rias veces, desvidse hacia estribor, y el Glasgow, que seguia el
rumbo del Good Hope tuvo que aminorar la marcha para no
obstaculizar el fuego del Monmouth.

La batalla alcanzo entonces su apogeo: el enemiga estaba
perfectamente alineado y todas sus salvas llegaban a nuestras
lineas. La escena era espantosa y absorbia, mucho mds que la
linea enemiga apenas perceptible, la atencion de quienes no se
ocupaban activamente en dirigir el fuego. El Good Hope y Mon-
mouth estaban ya a cada lado del Glasgow y el humo de sus chi-
meneas aparecia enrojecido por él brillo de los disparos. A lo
lejos, los tiros demasiado largos hacian brotar altas y blanqueci-
nas columnas de agua, contra el cielo oscuro y los dos buques re-
lampagueaban en tonos de wun anaranjado violento. Los oidos,
ensordecidos por el rugido de nuestros cariones, estaban casi in-
sensibles al chirrido de los fragmentos de granadas que estalla-
ban cortos y volaban sobre nuestras cabezas.

Los buques enemigos ya no eran visibles, y los artilleros
solo podian apuntar, y esto cuando se lo permitia el movimiento
del barco, a la luz de los disparos alemanes. Tanto el Good Hope
como el Monmouth, bajo el nutrido fuego de sus contrarios, es-
taban ya evidentemente en peligro. De nuevo desviose el Mon-
mouth a estribor, ardiendo furiosamente y ligeramente escorado.

El Good Hope, después de una accion de tres cuartos de
hora, mantenia débil fuego con algunos de sus caiiones. Los in-
cendios a bordo alimentaban en intensidad, y el crucero pronto
se desvio mas hacia el enemigo. A las 19.50 se produjo a su
bordo una terrible explosion, entre el palo mayor y la ultima
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chimenea, con una llamarada que alcanzé una altura de mds de
200 pies y que ilumino una nube de fragmento dispersos por el
aire. Los que sobrevivieron a la explosion quedarian seguramen-
te atontados. Su fuego ceso, como también el del Scharnhorst
sobre él; y quedo entre las lineas reducido a un casco negro ilu-
minado unicamente por un resplandor rojizo que pronto se
apago. Aunque nadie a bordo del Glasgow lo vio realmente zo-
zobrar, es imposible que el Good Hope haya sobrevivido mu-
chos minutos a un golpe tal.

El Scharnhorst empezé a hacer fuego sobre el Monmouth,
y el Gneisenau sobre el Glasgow, que desde el principio habia
recibido una lluvia de granadas del Leipzig y del Dresden, con-
testando sobre el Leipzig. De repente este ultimo pard el fuego,
poco antes de la explosion del Good Hope, y como se quedara
rezagado, su lugar fue ocupado por el Dresden; sin embargo,
al poco tiempo el Leipzig pudo reincorporarse a la linea como
cuarto buque. Mientras tanto el fuego del Glasgow se habia con-
centrado sobre el Gneisenau, e indudablemente dimos en el blan-
co con nuestro canon de proa de seis pulgadas, ocasionando en
el buque enemigo un pequerio incendio.

En el Monmouth el fuego habia cesado y el enemigo solo
disparaba contra nuestros fogonazos, cada disparo del Glasgow
provocaba tres de respuesta. A las 20.05 el Glasgow también
ceso el fuego. El Monmouth se desvio entonces de la linea hasta
estribor, escorado seriamente a babor y con la popa en el aire.
El resplandor de su interior incendiado ilumino los agujeros de
las troneras, bajo el alcazar. El Glasgow se le acerco, y por se-
fiales  luminosas le pregunto: ("Esta bien”?, recibiendo como
respuesta: “Queremos poner popa al mar. Entra mucha agua
por la proa”. Siguié cambiando de rumbo. A las 20.20 se le pre-
gunto: “;Puede dirigirse al Nordeste? El enemigo nos persi-
gue”, a lo cual no dio respuesta.

En estos momentos despejose la Iluna. Se veia que el Mon-
mouth no podia seguir combatiendo ni retirarse, y el comandan-
te del Glasgow tuvo que decidir: o compartir su suerte, sin po-
sibilidad de prestarle ayuda alguna, o tratar de escapar del ene-
migo. Habiamos conservado nuestra posicion en la linea de bata-
lla mas de una hora, bajo el fuego intenso del enemigo, y a pesar
de haber recibido varios impactos, no teniamos averia seria al-
guna. También era esencial que hubiese siquiera un crucero so-
breviviente, para poder comunicarse con el Canopus, el cual acu-
dia a toda prisa en direccion a la batalla, y avisarle del desastre.
Afrontando a los cinco buques alemanes (pues habia llegado
también el Niirnberg), el Canopus hubiera compartido inevita-
blemente la suerte del Good Hope y del Monmouth.

Con inmensa pena nos alejamos del Monmouth, y al mirarlo
por ultima vez lo vimos arrostrando valientemente el avance de
la escuadra alemana. El Glasgow aumento velocidad, perseguido
por los dos grandes cruceros alemanes, pero la oscuridad nos fa-



248

vorecia y a las 20.50 los perdimos de vista. Media hora mas tar-
de veiase la luz entrecortada de un proyector sobre el horizonte,
como buscandonos. A esa luz vimos hacer setenticinco tiros mds
contra el Monmouth, y después reino silencio. En las horas tris-
tes que siguieron, el abandono forzoso de nuestro camarada peso
mas en nuestros dnimos que la amargura de la derrota de nues-
tras armas.

El autor analiza luego sus sensaciones al encontrarse bajo
fuego” nos elogia la sangre fria de los artilleros del Glasgow, y
narra el ulterior encuentro con el Canopus, con el que se dirigid
a Port Stanley.

Poco tiempo después llegd de Inglaterra el almirante Sturdee,
trayendo importantes refuerzos, con los que la escuadra inglesa
reunida en las Malvinas consisti6 en dos grandes cruceros de ba-
talla — Invincible e Inflexible — el acorazado Canopus, cinco
cruceros y un transatlantico armado, frente a una fuerza alema-
na de dos grandes cruceros y tres cruceros ligeros. El almirante
Von Spee bien sabia que se acercaba el fin, y cuando durante
su estadia en Valparaiso una seforita de la colectividad ger-
manica le ofrecid6 un ramo de flores, el vencedor de Coronel le
contesto: “Seria mejor guardarlas para mis funerales”.

Ocho de diciembre 1914. La escuadra inglesa estd haciendo
carbon a toda prisa en las Malvinas, cuando a las 7.35, el vigia
instalado en la cresta de una colina que domina el puerto avisa
por sefiales : “;Enemigo a la Vista!!”

jHabia sucedido lo increible! Veintiuna horas antes habia
llegado Sturdee, y se estaba preparando a emprender la busque-
da del enemigo cuando éste se le presenta, espontanecamente y
desprevenido, para atacar lo que cree ser una isla indefensa.
Trajalo todo listo para la ocupacion de las Malvinas, cuya cap-
tura habria procurado a Alemania grandes ventajas politicas.
En Chile y en el Brasil habia cuerpos de voluntarios alemanes
para formar guarnicion, y en Montevideo los vapores Mera y
Elinore  Woermann estaban llenando sus bodegas de cemento,
herramientas, alambre de pGa y viveres. Hasta habia un baron
aleman residente en la Tierra del Fuego, el conde Von Maltzahn,
designado para el cargo de gobernador de la isla.

Pero esta vez la suerte iba a serle adversa al caballeresco
Von Spee.

Los alemanes venian aproximandose cuando subitamente,
con gran sorpresa, vieron picar a corta distancia dos granadas
de 12 pulgadas. Decidieron alejarse, y el tiro oportuno del Ca-
nopus salvd sin duda al pueblo y a la escuadra en el puerto de
un bombardeo. La segunda sorpresa para los alemanes fue ver
los palos tripodes del [Invincible y del Inflexible emergiendo de
la cortina de humo formada por el Glasgow al salir del puerto:
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iDreadnoughts  ingleses  alli!  Instantdneamente  diéronse cuenta
de lo efimera que seria su victoria en Coronel y de que habia
llegado el momento del desquite.

Un sol esplendoroso brillaba en un cielo sin nubes, y el mar
era un espejo. La escuadra inglesa tenia tres nudos de ventaja,
y ocho horas de luz de dia para forzar el combate y hundir a la
enemiga. Von Spee tomd una decision que hizo honor a su fama.
Decidi6 que sus cruceros grandes tratarian de cubrir la fuga
de los ligeros; dio pues a éstos la orden de dispersarse, y a los
primeros la de entablar combate.

Los buques ingleses emergieron del puerto en el orden si-
guiente : el Glasgow, los dos cruceros de batalla, el Kent, el Corn-
wall, el Carnarvon. El Bristol, que habia empezado la limpieza
de sus calderas, no pudo salir hasta dos horas después. Solamen-
te el Glasgow y los dos cruceros de batalla tenian la velocidad
necesaria para alcanzar al enemigo. El almirante Sturdee orde-
ndé que las tripulaciones almorzacen, y luego se cambiaran el
traje sucio de fajina por el uniforme blanco. A las 12.20 la es-
cuadra alemana habia alcanzado la velocidad de 22 nudos, pero
ésta resultd excesiva para el Leipzig, que empezd a quedar re-
zagado. A las 13 horas los ingleses abrieron fuego sobre ¢él, y el
peligro en que se encontr6 indujo al almirante aleman a hacer
volver a sus buques grandes para afrontar a los ingleses y cubrir
asi mejor la retirada de los barcos menores. Al ver que se esca-
paban los cruceros ligeros alemanes, el Glasgow se salid inme-
diatamente de la linea y encabezd la caza. Llevaba a los contra-
rios dos nudos de ventaja, pero en cambio sus compaifieros Kent
y Cornwall tenian un nudo menos que aquéllos, por lo que hicie-
ron esfuerzos sobrehumanos para dar mas velocidad, arrojando a
los hornos botes, pintura y todo lo combustible que tenian.

El Glasgow, ardiendo en deseos de desquitarse de su des-
airada actuacion en Coronel, abri6 fuego a las 15 horas con el
cafion de proa de seis pulgadas y pronto logréo impactos en el
Leipzig. El Niirnberg se detuvo algo en ayuda de éste, lo que
permitio6 al Kent acercarse lo bastante para abrir fuego, dandole
en las calderas con un tiro afortunado que le redujo la veloci-
dad. Dejando al Kent en recio duelo con el Nirnberg, el Glas-
gow y el Cornwall persiguieron al Leipzig y al Dresden, de los
que tan sdlo el ultimo lograria escaparse.

A las 18.10, después de varias alternativas, produjéronsele
al Leipzig un gran incendio en la popa, y otro al pi¢ del palo
trinquete: Dejo de tirar y su velocidad fue disminuyendo. El
comandante del Glasgow le intimé rendicion por sefiales de ban-
deras y proyector, sin conseguir contestacion. A las 19.17 los
britdnicos cesaron el fuego y sefialaron otra vez: “Deseamos sal-
var las vidas ;queréis rendiros?” La unica contestacion fue un
disparo de desafio, con lo que los ingleses reabrieron el fuego,
provocando destrozos formidables: una chimenea, el palo mayor,
luego otra chimenea,... mientras las granadas explotaban en
toda la extension de la cubierta superior. Convertido en una
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masa de llamas, el buque aleman se escord fuertemente a babor,
y su hundimiento pareci6 inminente. Evitando cuidadosamente
el peligro de un torpedo acercaronse los ingleses. El buque in-
cendiado dispard entonces dos cohetes verdes, seflal que no tenia
significado alguno, pero que fue aceptada como de rendicion, y
el Glasgow y el Cornwall se acercaron hasta quinientos metros,
destacando cada uno dos botes.

El mar estaba ahora bastante picado, y los botes experi-
mentaron mucha dificultad en acercarse al Leipzig, en cuya cu-
bierta un grupo de unos cuarenta hombres empezaba a tirar los
coys al agua, arrojandose después ellos para asirse de los mismos
(el coy usado en la escuadra alemana, relleno de crin, se mantie-
ne a flote). En este momento el Leipzig se dio vuelta, hundién-
dose en dos minutos. Dice Lloyd Hurst que, con enemigos aho-
gandose a la vista, fue muy débil el “hurrah” que la victoria
produjo en los pechos britanicos, pues el valiente combate del
barco alemén con dos adversarios mas poderosos imponia el me-
recido respeto. Los botes recogieron ocho oficiales y diez mari-
neros. La alta proporcion de oficiales se debido al uso de sus sil-
batos mientras nadaban en la oscuridad. Los sobrevivientes ha-
bian sufrido mucho con el frio y una vez a bordo fueron aten-
didos solicitamente por los médicos. El autor nos dice que casi
todos los salvados eran hombres gruesos, y supone que los flacos
no pudieron soportar la transicion del buque incendiado al agua
helada.

Al principio, los prisioneros estaban callados, pero des
pués dieron informaciones muy interesantes sobre las intencio-
nes del almirante aleman y sus planes para atacar a Port
Stanley. A las 18.10 el Glasgow fue informado por Sturdee de
haberse hundido los grandes cruceros alemanes; al mismo tiem-
po aquél pedia noticias del fugitivo Dresden y del crucero inglés
Kent.

Este ultimo no contestaba a las llamadas por radio, cau-
sando cierta aprension, pero a la mafiana siguiente se arrastrd
lentamente hasta el puerto. En su dramatico duelo con el Nirn-
herg habia sufrido la destruccion de su estacion de radio y no
pudo comunicar el resultado del combate: Después de dos horas
y media de lucha intensa habia hundido al barco aleman. Lo
mismo que el Kent, habia echado a los hornos casi todos los bo-
tes, quedandose s6lo con uno sano, gracias al cual pudo recoger
a doce de los cuatrocientos y tantos de los tripulantes del Niirn-
berg. El Kent tuvo cuatro muertos y dos heridos.

El autor se ocupa ante todo de la suerte de los tres cruce-
ros ligeros porque en estos episodios tomo parte activo su bu-
que, el Glasgow; pero el combate principal, naturalmente, se li-
bré entre los dos grandes buques de cada bando. Después de una
lucha encarnizada hundiéronse el Scharnhorst y el Gneisenau,
desapareciendo toda la tripulaciéon del primero y salvandose 120
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hombres del segundo. Varios de los prisioneros no pudieron re-
sistir a la inmersion en las aguas heladas del Antartico y mu-
rieron durante la noche, enterrandoseles al dia siguiente con
los debidos honores. Los prisioneros recibieron orden de formar
en la toldilla de la capitana inglesa para asistir a los funera-
les, y al ver armada a la infanteria de marina corri6 en un prin-
cipio entre ellos la voz de que iban a ser fusilados.

Por los prisioneros stpose que en Coronel, si Cradock no
habia averiado seriamente a los buques alemanes, habia por lo
menos debilitado su poder combativo al reducir grandemente
su stock de granadas de ocho pulgadas.

Durante el combate entre los cuatro grandes cruceros se
vio el espectaculo extraordinario de un gran velero con todo el
paio desplegado que se apareci6 a babor de los ingleses. Era
un buque francés salido de Brest antes de la declaracion de gue-
rra y que nada sabia de la conflagracion. Después de meses de
tranquila navegacion es de imaginar su sorpresa al encontrar-
se de repente entre dos escuadras enfurecidas, oyendo chillar
granadas por encima de sus palos. El velero francés vird ense-
guida en busca de aguas mas tranquilas, y lleg6 sano y salvo a
Valparaiso, donde sus tripulantes contaron lo que habian vis-
to cerca de las Malvinas.

Los ingleses habian vengado en forma contundente el de-
sastre de Coronel, destruyendo a cuatro de los cinco buques ale-
manes. Solamente sobrevivia el crucero ligero Dresden, que du-
rante tres meses jugd a las escondidas en los canales patagoni-
cos, buscado empeflosamente por su viejo adversario el Glasgow
y otros tres cruceros ingleses. Fue hundido por la propia tri-
pulaciéon el 14 de marzo de 1915 en Juan Fernandez, para evi-
tar la inevitable rendicion. Asi desaparecié la ultima unidad de
la escuadra del almirante Graf von Spee.

El autor de “Coronel and after” no es solamente observa-
dor; tiene el humour caracteristico de los anglosajones, y asi
nos refiere, por ejemplo, una escena grotesca que vio a bordo
del Glasgow durante el combate de Coronel. Estando el buque
en el Janeiro dias antes de estallar Ja guerra muchos marineros,
de acuerdo con una costumbre tradicional, habian comprado pa-
pagayos para futuros obsequios a sus familiares en Inglaterra.
Frente al Cabo de Hornos, algunos de estos loros habian muer-
to de frio, y para conservar a los restantes, sus duefios les ha-
bian colocado pintorescos chalecos de franela colorada. Al apro-
ximarse el combate, para que los pequefios prisioneros no que-
daran muertos en las jaulas, se les declar6 “francos”, y fue sin
duda un espectaculo bastante raro verlos revolotear por todo el
buque, vestidos con sus chalecos colorados, y oir sus chillidos
en medio del combate.

En otra parte del libro, después de relatar el dramatico
fin del Dresden, el autor nos describe también el de la respec-
tiva mascota, un chanchito bien gordo. Como a la hora de hundir-
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se el crucero, la tripulacion del Glasgow pudo ver el raro es-
pectaculo de un chanchito que venia nadando desesperadamente
hacia el barco. A pesar del frio y de la fuerte marejada, un mari-
nero, afecto sin duda al ham and eggs tradicional, se echo al
agua y salvo la vida del animal.

El ex-mascota del Dresden se acostumbré en seguida a su
nuevo hogar quedando bautizado con el nombre de Denis. A los
pocos dias fue condecorado con una ‘“cruz de hierro”’ por va-
lor excepcional en acciéon de guerra. Tuvo su momento de glo-
ria, pero al llegar a Portsmouth produjo un grave inconvenien-
te : las autoridades aduaneras le prohibieron el desembarco, por
ser de origen alemdn. Esto nada tenia que ver con la guerra,
sino que se debia al hecho de existir una peste porcina en Ale-
mania poco antes de iniciarse las hostilidades, con lo que se ha-
bia prohibido la importacion de cerdos de esa provenencia.

Durante este conflicto burocratico internacional, el com-
mander Lloyd Hirst se habia hecho cargo de sus funciones en
el Almirantazgo, y pudo arreglar satisfactoriamente la cuestion.
Argimenté6 que el chanchito habia sido embarcado en las islas
Marquesas, y por lo tanto no era aleman sino francés; y reforzaba
su teoria con el hecho de llevar el animal el nombre del patro-
no de Francia. .Después de un cambio de notas entre el Minis-
terio de Comercio y el Almirantazgo, Denis, mas gordo que nun-
ca, pudo deesmbarcar y pas6 a ser mascota de la Escuela de
Artilleria de Whale Island. El ultimo capitulo de la historia
de Denis aparece en los libros de contabilidad del Ministerio
de Comercio: Afio 1915 - Importaciones de Alemania Un cerdo:
valor 15 chelines.

En fin, “Coronel and after” mnos describe todos los di-
versos aspectos de la guerra en el mar. El autor rinde mere-
cido homenaje a los centenares de gallardos marinos ingleses
que murieron en Coronel y también a los centenares de valien-
tes alemanes que encontraron la muerte en las Malvinas. Ex-
pone los hechos en forma ecuanime, critica con justicia y sin
pasioén, y escribe un inglés claro y conciso. Es un libro que to-
do marino leerd con interés y provecho,



Breve resernia sobre el desarrollo
de los motores de aviacion

Por el ingeniero Carlos M. Gadda, del Servicio de Aviacién Naval

El rapido progreso de los motores a explosion y combustion
interna en los Ultimos 50 aflos ha sido uno de los sucesos mds no-
tables del desarrollo general de la ingenieria mecanica.

Las primeras tentativas de vuelo utilizaron propulsion a
vapor, a saber una turbina comin de reaccidon, accionada por el
vapor de una pequefia caldera. Este conjunto resultaba de lo
més pesado y engorroso, pues la metalurgia se hallaba en estado
embrionario, y eran grandes las dificultades que presentaban
los materiales; por estas razones el vuelo a motor se desechaba
por imposible.

Aun asi, y a pesar de todas las dificultades presentadas, es
notorio que en 1894 el peso por caballo de esta planta de vapor,
era algo inferior al peso por caballo del motor que se elevd por
primera vez en la historia de la aeronautica, el de los hermanos
Wright.

Con el correr de los afios, naturalmente, el vuelo a vapor se
hubiera vuelto practicable; pero su principal inconveniente era
el elevado consumo de agua y carbon en la planta generadora,
ya que la descarga de la tuberia se hacia directamente a la at-
mosfera, disminuyendo la eficiencia del sistema.

Mas tarde se estudia y experimenta el motor a explosion,
cuyo progreso sorprendente estaba llamado a producir una ver-
dadera revolucion en la historia de nuestra civilizacion.

Hace 50 afios el peso minimo por caballo de un motor a ex-
plosion, tipo fijo, llegaba a la enorme cifra de 227 kg. por C. V.,
lo que hacia imposible su empleo en aviacion.

En quince afios de trabajo a partir de esa época, vale decir
hace 35 afios, este exorbitante peso bajo a la cifra de 34,504 kg.
por C. V., con lo que comenzd su utilizaciobn en transporte por
carreteras.

Con otros 15 afios el peso disminuyd hasta 4,540 kg. por

C. V. y es entonces cuando comienza el ciclo revolucionario del
motor; se afianza en el transporte terrestre, y despeja en forma
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franca el horizonte, oscuro del desarrollo de las maquinas vo-
lantes. que permanecian estancadas por la falta de planta mo-
triz adecuada.

Hace asi veinte afios, o sea a los 30 del periodo inicial, que
el peso llegd a 1,362 kg. por C. V., resultando entonces el vuelo
un problema de probable solucion. Desde entonces ha seguido
disminuyendo, hasta un promedio de mas o menos 0,681 kg., y
en casos especiales de motores para carreras, como los Rolls
Royce, al valor infimo y admirable de 0,350.

La importancia del resultado obtenido radica no solamente
en la formidable disminucion. del peso por C. V., sino también
en la durabilidad y funcionamiento regular que caracterizan a
los motores modernos.

Al volverse realidad el vuelo mecanico, Francia, con gran
amplitud de miras, ddndose cuenta de su enorme porvenir, le
dedicd todas sus energias, grandes recursos y sus mejores talentos.
Es asi como llegd en 1907 al mas brillante y original de sus éxi-
tos: el motor Gnome de 50 C. V., proyectado por el ingeniero
Seguin. Este motor, que pesaba menos de 1,362 kg. por C. V.,
fue seguido inmediatamente por otro de mayor potencia y de peso
aun inferior, 0,908 kg. por C. V.

Las dificultades con que se tropezd en estas experimentacio-
nes, fueron miultiples, pero sirvieron para dar origen al famoso
motor “Gnome Mono véalvula”, cuya construccidon es original y
hasta atrevida, dadas sus caracteristicas y funcionamiento.

Observandolo detenidamente, se llega a la conclusion do que
su desarrollo y proyecto se apartan en forma definida de todo lo
realizado anteriormente; puede pues afirmarse que marcd una
nueva era en el campo de la ingenieria mecénica y constructiva.

Desde ese instante comenzaron a multiplicarse las activida-
des, y al poco tiempo fueron varias las firmas que lanzaron al
mercado sus productos, consecuencia de grandes esfuerzos y en-
sayos. Entre otros pueden citarse: “Le Rhone”, “Clerget”, “Re-
nault”, “Anzani”, etc., prueba categorica de la confianza que
Francia y sus fabricantes habian depositado de inmediato en el
futuro de la Aviacion.

Las demés naciones no se abocaron de lleno a la solucién
del problema, sino que observaron una politica de expectativa.
Inglaterra misma la contemplaba con gran parsimonia, y no se
decidia a impulsar a sus ingenieros a la lucha. La firma Rolls
Royce encamind sus actividades iniciales hacia la industria auto-
motriz, con un franco éxito que la distrajo de la idea de los mo-
tores de aviacion.

En este estado de estancamiento quedaron los estudios rela-
tivos a los motores de aviacion, hasta que, con la declaracion de
la guerra mundial, tomaron un nuevo giro, encarandose el pro-
blema bajo una faz completamente distinta de la seguida hasta
entonces.
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Fue en este periodo de convulsion mundial que Jos motores
sufrieron  transformaciones  formidables. Las naciones exigian
cada vez mas, como producto de las necesidades cada vez mas
imperiosas, de los problemas tacticos. Imponiase que cada nuevo
tipo fuera una superacion del anterior, y eran tales los requeri-
mientos a los fabricantes, que so6lo con un intensisimo trabajo
podian éstos satisfacerlos.

Inglaterra, por ejemplo, no tenia motores de proyecto pro-
pio, de modo que los aviones construidos en el pais se equipaban
con motores suministrados por Francia, la que estuvo dedicada
de lleno al estudio, desarrollo y construccion de los mismos.

A partir de esta época el desarrollo ha sido de nuevo paula-
tino y natural, sin cambios bruscos, y podriamos decir que en
los ultimos diez afios el adelanto sdlo consistid en aplicaciones mi-
nuciosas de lo ya proyectado y experimentado, sin que haya ha-
bido, en general, cambios radicales.

Es asi que, durante este periodo, la potencia desarrollada
por un motor, de determinado tamafio, aumentd en un 40 por
ciento, gracias a:

1. — Conocimiento mas profundo de los problemas de la ter-
modinamica relacionada con el motor a explosion y combustion
interna.

2. — Raépido progreso de la metalurgia en los ultimos afios,
lanzando al mercado materiales de caracteristicas especiales, que
dieron como resultado el aumento de vida del motor y sobre todo
la disminucion del peso por caballo.

3. — Uso de combustibles apropiados.

4. — Mejor construccion de las distintas partes del motor,
especialmente culatas, bujias, valvulas, cilindros y pistones, en
los que se ha llegado a un gran perfeccionamiento.

Dado el orden de desenvolvimiento de las cosas, seria de es-
perarse una sensible reduccion en la relacion Peso - Potencia, o
sea lo que comunmente se denomina ‘“peso por caballo”; pero
ésto no ha sido del todo posible, dado que, a la par que se iban
presentando convenientemente para el desarrollo del motor los
factores antes citados, obraban en sentido contrario al propio
tiempo las siguientes exigencias:

1. — Marcha mas regular y suave.

2. — Prolongacion de la vida del motor y aumento del tiempo
entre desmontajes.

3. — Agrupamiento general de todos los accesorios en el

mismo motor.

La suma de todos los factores enumerados ha dado como
resultado la producciéon de un conjunto mecanico, el actual motor
de aviacion, que constituye el mas elevado exponente de eficiencia
y durabilidad.

Varias son las naciones que han clavado jalones de impor-
tancia en el adelanto de diseflos y motores, y bastara, como caso
general, recordar a Harry R. Ricardo, quién ha colaborado efi-
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cazmente en el impulso dado a los motores a explosion y combus-
tién interna, y su solo nombre, en virtud de sus obras, honra a
su pais de origen. Es éste uno de los que integraron la falanje
de los hombres que lucharon hasta dar a la ciencia una conquista
mas.

En la historia industrial de motores y maquinas presentados
en el mundo de la industria, se repite siempre el mismo proceso:
Uno tras otro van apareciendo tipos, y se mantienen por algun
tiempo en el primer puesto, hasta ser suplantados por uno nuevo,
que se impone por la superioridad de sus condiciones.

Tal acontecié antes con la mdaquina a vapor; primero las len-
tas, de doble efecto; luego las rapidas, también alternativas y de
doble efecto; y por ultimo las turbinas con sus notables caracte-
risticas.

Comenzada la guerra, alld por el afio 1914, la tendencia del
disefio se orientd en forma radical hacia dos tipos: el comin, en
“V”, enfriado por agua, y el radial o de estrella, enfriado por
aire, equipados ambos con los tipos de valvulas comunes (de
hongo). Los vemos perfectamente realizados hoy dia, con limite

Fig. 1
Peso por C. V. al nivel del mar, a pleno gas
Promedio de motores entre 400 y 500 C.V.
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claramente definido entre ambos, como asi vemos también
que han llegado practicamente al méaximo de lo que pueden dar,
ya que las potencias desarrolladas, teniendo en cuenta el peso,
son practicamente las mayores posibles.

Esto lo ilustramos en la fig. 1, que pone en evidencia la
evolucion del peso por C. V. en cuatro de los motores a explosion
mas importantes, de fabricacion inglesa, durante los ultimos diez
afios. La curva se ha convertidlo en una recta con tendencia a
quedar paralela al eje de las X.

Claro esta que el peso por C. V. no es el tnico valor impor-
tante del motor; el factor consumo es quizds tanto mdas impor-
tante que aquél, sobre todo en el caso de los motores que deben
funcionar en lineas comerciales, o sea en vuelos de larga dura-
cion.

Volviendo nuevamente al afio 1914, los motores ensayados
en el banco daban un consumo de 354 gramos por C. V./hora,
siendo el record de aquél entonces un consumo de 295 g. por
C .V./hora.

En 1922 el promedio de consumo para motores en condiciones
similares era de 295 g. por C.V./hora, y el minimo de 218 g. Hoy
dia el consumo general es de 236 g. con un minimo de 209 g.

Recientes experimentos sobre consumo han arrojado valo-
res sorprendentes. En pruebas con motores, enfriados sea por
aire, sea por agua, y usando una mezcla pobre, obtuviéronse va-
lores tan bajos como 200 g., por periodos de tiempo de aproxima-
damente 50 horas de funcionamiento, después de las cuales, des-
armado el motor no presentd sintoma alguno de anomalia, con
respecto a las partes que hubieran podido ser afectadas por tal
funcionamiento.

En el caso de motores de carrera estos valores no son tan
bajos, pues entonces se sacrifican los consumos bajos para obte-
ner la performance especial deseada.

Hemos dicho que en los ultimos doce afios, se ha observado
un aumento de un 40 % en la potencia desarrollada por los mo-
tores de wuna determinada cilindrada. Siendo considerable este
valor, entramos a analizar cada uno de los factores que en ¢él
han intervenido.

Como primera cuestion consideraremos el valor de la presion
media efectiva. Ella ha experimentado un aumento de casi un
20 %, haciendo que la potencia desarrollada se eleve correspon-
dientemente.

El aumento de la Presion Media Efectiva se obtuvo con lo
siguiente:

1. — Construccion y funcionamiento mas conveniente de las
valvulas.
2. — Relacion de compresion mas elevada, facilitada por el

uso de combustible mas apropiado.
3. — El enorme caudal de conocimientos adquiridos en la
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Fig. 2
Potencia en C. V. por litro de cilindrada
Promedio de motores entre 400 y 500 C. V.
a pleno gas, al nivel del mar.

conformacion de las camaras de combustion, o sea de las culatas
de cilindros.

La velocidad de rotacion del ciglienal se aumentd en un 20
por ciento, habiéndose podido llegar a este limite gracias a la
produccion de materiales adecuados, disposicion mecanica, equi-
librada y técnica de fabricacion.

El punto mas importante es, pues, el aumento en vida del
motor y en el tiempo pasado entre ajuste y recorrida, el que
aumentd6 en un 100 % por lo menos, gracias a la experiencia ad-
quirida y a la minuciosa atencion prestada a detalles.

Considerando entonces este aumento de potencia, se des-



259

— Fig.3 —

prende claramente que las cargas dindmicas y los aumentos de
las condiciones de temperatura, tanto en los elementos del motor
como del ciclo, han sufrido esfuerzos tales que han debido ser
equilibrados, perfeccionando entonces el enfriamiento, y la lu-
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bricaciéon, aumentando la resistencia estructural de las  distintas
partes, y usando materiales de mejores caracteristicas.

El desarrollo completo es pues un conjunto de eslabones uni-
dos después de la eliminacion de los inconvenientes de todo gé-
nero con que se tropezd en la evolucion. El primero fue el meca-
nismo de distribucion, que puso un limite a la velocidad que se
queria obtener de él; luego el cojinete de bielas, que no resistio a
las presiones con que se le quiso recargar; las valvulas de escape,
sobrecalentadas como resultado del aumento de potencia; las bu-
jlas, que no resistian a las temperaturas; y por ultimo, la deto-
nacién, que con sus destructoras consecuencias, de origen enton-
ces misterioso, retardd el desarrollo de los motores. Todos estos
inconvenientes fueron salvados paso a paso, con paciencia, de-
dicacion y estudio, hasta producir el actual motor de aviacion.

El progreso en los ultimos diez afios, se deriva en gran parte
de la produccion de combustibles adecuados al aumento en las
relaciones de compresion y sobrealimentacidn, que comenzaron a
generalizarse dadas las ventajas que ambas ofrecian.

La supresion de la detonacion es por demds importante, y
el combustible moderno debe estar preparado para responder a
las compresiones a que sera sometido.

Hasta hace veinte aflos nada se sabia del comportamiento de
las naftas, o mejor dicho, de los hidrocarburos, como combustibles
en los motores a explosion; el unico dato valioso mi la densidad
del mismo. La detonacion, hoy dia perfectamente conocida, se
consideraba pura y exclusivamente como un encendido prematuro,
corno un mal proveniente del enfriamiento inadecuado del motor.

La confusion tan comun entre detonacion y encendido pre-
maturo, no es del todo sorprendente, pues que ambas se corrigen
con un enfriamiento mas eficiente. El advenimiento del benzol,
suprimi6 la  detonacion, persistiendo, sin embargo, el encendido
prematuro: asi se demostr6 la diversidad completa de ambos fe-
noémenos, y que uno de ellos, al menos, dependia de la naturaleza
del combustible.

La Compafita Shell fue la primera en arribar, después de pa-
cientes investigaciones, a la conclusion de que la detonacion de-
pendia directamente de la composicion quimica del combustible.

Como ligera ilustracion diremos que las vulgarmente llama-
das naftas, o sea el combustible usado en los motores a explosion,
son una mezcla de hidrocarburos de tres series llamadas: aromd-
ticos, naftanicos y parafinicos, mezclados segun su origen en
proporciones diversas. Asi, por ejemplo, los crudos de Borneo,
sumamente ricos en aromaticos, no pueden compararse con los
de nuestro pais, cuyas caracteristicas son completamente dife-
rentes.

De los tres componentes mencionados, los mas codiciados e
importantes son los aromaticos, cuyos elementos mas destaca-
dos son el benzol y el tolueno, antidetonantes por excelen-
cia; mientras que la cadena de los parafinicos es la que tiende
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a detonar. Se comprobd entonces que aumentando los aro-
maticos de un combustible (por adiciéon) se obtenia un elemento
que soportaba compresiones mas elevadas y producia, un funcio-
namiento mds eficaz del motor. Practicamente se tuvo un aumentos
de potencia del motor y una disminucion de consumo por C.V./h.

El mejor conocimiento de los combustibles disminuydé el con-
sumo especifico entre 10 y 15 % del valor primitivo, debido a
la mayor relacion de compresion que se pudo utilizar, lo cual
tiene como consecuencia un franco aumento en la potencia del
motor, como podemos comprobar pasando revista a los diferentes
tipos de motores de aviacion utilizados actualmente en los distin-
tos paises del mundo.

Es asi que del 40 % del aumento de potencia obtenido du-
rante los ultimos diez afios, el 15 % corresponde a la mejor ca-
lidad de los combustibles que actualmente se expenden en el co-
mercio.

En este asunto combustibles, lo mdas notable fue que en aquel
entonces, como se dijo en otro parrafo, la bondad del producto se
juzgaba por su densidad, y como ocurre que la seric de los aro-
maticos es la mas pesada, se desprende que los combustibles de
mayor peso especifico, o sea aquellos con mayor proporcion de
aromaticos, eran precisamente los desechados por impropios para
el consumo.

Esto era tan estricto que por mucho tiempo desecharonse
las naftas de Borneo, las mejores del mundo, por cuanto su den-
sidad excedia a la de todas las demds en un margen tal que se
las creia inutilizables. En la actualidad, la limitada produccion
de naftas de Borneo se utiliza tnicamente para fines de investi-
gacion, como combustible patron para el ensayo de las demas.

Pero el deseo de investigacion nunca tiene limites, y es asi
que se tratd de buscarle sustituto al benzol, dificil de conseguir
en ciertos paises donde escasea el carbon.

Se llegd asi a descubrir que ciertos metales, como el plomo y
el hierro, eliminan el fendomeno de la detonacion cuando se mez-
clan al combustible sales especiales de los mismos en pequefia pro-
porcion.

Segliin algunas de las teorias, la accion de estas sales consiste
en que su avidez de oxigeno, en las condiciones especiales del
momento de la combustion, hace que tiendan a desoxidar ciertos
peréxidos presentes en ésta, cuya inestabilidad es la causa prin-
cipal de la detonacion.

Pero la disociacion del metal suministrado a la nafta consti-
tuye un problema muy grave, como también la necesidad de evitar
que dicho metal se deposite en las paredes de la camara de com-
bustiéon, bujias y valvulas. Ambos se resuelven en forma mas o
menos completa, por el fetraetilo de polomo, que hoy dia se usa
regular y extensamente, dadas sus excelentes cualidades anti-de-
tonantes. Con la adicién del dibromuro de etileno, el 6xido es prac-
ticamente expulsado por los gases de escape, quedando en el in-
terior del motor una cantidad insignificante.

El uso del tetractilo de plomo tiene sus limites, como puede
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verse en la curva correspondiente a una nafta de aviacion muy
conocida, a la que se agregan cantidades determinadas de tetrae-
tilo de plomo. Llegando a un cierto valor, la accion de ésta se
anula practicamente. Mas aun, la experiencia demuestra que cuan-
do la adicién excede del limite prudente, la curva, en vez de man-
tenerse paralela al eje vertical, tiende a caer, indicando asi que
el efecto es contraproducente.

La importancia de los combustibles es tal que actualmente
se estd tratando de uniformar el sistema de ensayo y graduacion
de los mismos, a fin de descartar en lo posible, los graves incon-
venientes que los malos acarrean al motor.

(Terminara).



El ascenso por seleccion

Por el almirante retirado William S. Sims (Estados Unidos)

Antes del afio 1900 las promociones se efectuaban solamen-
te por antigiedad. Los unicos requisitos eran: Cuide su diges-
tion y absténgase de golpear al superior. El resultado era ine-
vitable; todos ascendian excepto los que eran notoriamente muy
malos; y éstos tenian que ser bien malos realmente. Unos pocos
no llegaban al ascenso por causa de salud precaria, pero ain en
este caso era preciso que estuviesen muy desahuciados. Cierta
vez un critico protesto al Doctor “toro” (Bull Doctor) de una
junta médica examinadora, de que cierto capitin de fragata no
debia haber ascendido porque su salud era tan pobre que le im-
pedia subir a cubierta. El doctor contestd: “—Esta es la clase
de capitin de navio con quien me gustaria servir’. Pocos ofi-
ciales tienen edad suficiente para recordar el caso de un capitan
de navio en perfecto estado de salud que fue postergado por la
comision  examinadora  porque se le  consideraba  notoriamente
perjudicial al servicio. Esto casi produjo un motin. La Comision
corrio riesgos. El sistema sagrado de la antigiiedad estaba en
peligro. Este sistema, desde luego, era muy popular en el ser-
vicio. Para la mayoria eran muchas sus ventajas. Ante todo,
daba seguridad. Con buena salud, y con razonable subordina-
ciéon, todos estaban seguros de alcanzar el grado mas elevado. El
paraiso para el comedor de bife.

Pero lo peor del viejo sistema era quizas que a los oficiales
ascendidos al grado de almirante les quedaba poco tiempo para
servir, de una semana a tres o cuatro afios. Un capitin de navio
precipitd su ascenso en el Congreso el dia antes del retiro.

Una campaiia periodistica contra lo absurdo del sistema
obligd a hacer algo. En 1899 se inaugurd el llamado “Plucking
Board”, junta de almirantes que cada afio debia seleccionar pa-
ra eliminaciéon, un cierto nuamero de oficiales. Los no asi elimi-
nados ascendian por antigiiedad. El procedimiento era  brutal,
pues ponia a la picota ante el publico a los oficiales asi seleccio-
nados para eliminacion. Sin embargo, hizo mucho bien, ya que
elimind a algunos de los mas inaptos, aumentd6 la promocion,
proveyd almirantes que podrian servir mas tiempo, y establecio
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alguna recompensa al mérito, o por lo menos a la falta de inca-
pacidad.

En 1916 se comenzd con los ascensos por seleccion. Con al-
gunas modificaciones, ¢éste es nuestro actual sistema. Si bien ha
aumentado enormemente la eficacia del servicio, y aun cuando
su principio tiene general aprobacion, posee ciertos defectos in-
herentes que son inseparables del método tal como estd consti-
tuido actualmente. El Servicio no duda de la completa integri-
dad y -conciencia de las juntas de seleccion, pero cree, sin em-
bargo, que el sistema de seleccion hace inevitables muchas injus-
ticias. No solamente lo cree asi el Servicio; también lo admiten
algunos almirantes, incluyendo varios que han sido miembros de
mas de una junta de seleccion.

Es innecesario decir que tal creencia es muy perjudicial
para la moral del servicio, y que su causa debe eliminarse si es
posible; y parece no haber razon alguna para que esto no se pue-
da y no se deba hacer. El objeto del presente articulo es reco-
mendar un medio a este fin. Lo que sigue a continuacion son las
razones sobre las cuales se basa esta recomendacion.

Defecto fundamental del método actual. — El defecto fun-
damental del método actual es que con la informacién actual-
mente disponible le es totalmente imposible a una junta de nue-
ve almirantes, ni atin a dos juntas de nueve almirantes, seleccio-
nar del gran numero de candidatos (varios centonares) en los
distintos grados, los mas capacitados para las funciones del gra-
do inmediato superior, es decir que con sélo esta informacion es
imposible determinar los méritos relativos de los candidatos.

Practicamente, la sola informaciéon sobre la cual, puede ba-
sarse el juicio de las juntas es el informe comin de aptitud
(report of fitness), una que otra carta, y la relacion personal
con una pequefia proporcion de los candidatos.

Los “informes de aptitud” no capacitan a la junta para de-
terminar los méritos relativos de los oficiales, por las razones
siguientes:

(@) — Porque son informes individuales, hechos por
pocos relativamente de los muchos oficiales de grado su-
perior al de los candidatos, y por consiguiente no expre-
san la reputacion que tienen en el Servicio estos candi-
datos.

(b) — Ademas, como estos informes abarcan toda la
carrera del oficial desde el principio, so6lo una pequeiia
proporcion de ellos conciernen la  capacidad actual del
oficial, y de este muy pequefio numero de informes es
casi imposible deducir la reputacion de Servicio del can-
didato, sobre la cual, TUnicamente, puede establecerse su
meérito relativo.

(¢ — No so6lo es imposible deducir la reputacion
de Servicio de un oficial del analisis de los informes de
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aptitud, sino que es igualmente imposible determinar su
aptitud comparativa con la de otros oficiales de su mismo
grado.

(d) — La imposibilidad de determinar la aptitud
relativa de los oficiales se debe al hecho bien conocido de
que los informes de aptitud son practicamente uniformes,
y generalmente demasiado benévolos.

Un almirante que habia sido miembro de varias juntas de
seleccion declara que el promedio de puntos en los informes de
aptitud estd entre 3,4 y 4, siendo esta ultima cifra el maximum
o sea la perfeccion. También hace notar que, al contestar a la
pregunta de si un oficial esta arriba del promedio, la mitad mas
o menos de las fojas clasifican los oficiales como “promedio”, y
la otra mitad como ‘‘arriba del promedio”; lo que, siendo una
imposibilidad ~ matematica, ilustra  suficientemente asi la  poca
confianza que puede atribuirse a los informes como la imposibi-
lidad de establecer el mérito relativo. Como el establecimiento del
mérito relativo es completamente esencial para que se pueda se-
flalar a los mas calificados al ascenso, ya que el mérito relativo
es de hecho la base fundamental de seleccion, se desprende que
los informes de aptitud fallan en su objetivo. Por consiguiente,
las selecciones para ascenso basadas en ellas deben forzosamente
resultar a menudo en casos de grave injusticia, con el consi-
guiente dafio para el Servicio.

Todos estos hechos son bien conocidos del Servicio. Todo ofi-
cial tiene wuna reputacion que se extiende hasta cierta distancia
asi encima como debajo de su grado, pero encima particularmen-
te, ya que los oficiales se interesan, naturalmente, mas en las
aptitudes de aquellos que estan debajo de ellos como que de esas
aptitudes depende grandemente su propio €xito.

Los informes de aptitud extravian el criterio. — El valor
de la reputacion de servicio de un oficial es reconocido de todos.
Es basandose sobre estas reputaciones que los oficiales son de-
signados por el Ministerio de Marina para los puestos importan-
tes en tierra y a bordo. Los almirantes conocen las aptitudes de
muchos de los 240 capitanes de navio porque han servido con
muchos de ellos, si bien no con todos ni mucho menos. Pero sa-
ben menos respecto de los 460 capitanes de fragata, y menos aun
de los 800 tenientes de navio. En realidad, en estos ultimos gra-
dos solo pueden conocer los méritos relativos de muy pocos. Esto
se debe a estar a mayor distancia de ellos, y también a la gran
cantidad de los mismos. Por consiguiente, como los informes de
aptitud son notoriamente casi uniformes todos, por no decir
erroneos, es sencillamente imposible para la junta determinar la
base esencial de selecciones justas, o siquiera eficientes, es decir
el mérito relativo de los candidatos.

Siendo tal el caso, un miembro de la junta que debe votar
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acerca de un cierto capitin de navio, capitdn de fragata o te-
niente de navio, se encuentra muy a menudo en el siguiente
trance:

(a) — No conoce al candidato.

(b) — No conoce su reputacion en el Servicio.

(¢c) — Nunca ha oido su nombre.

(d) — El informe de aptitud del candidato es practica-

mente igual al de centenares de otros.

(¢) — De la gran mayoria de los demas centenras de can-
didatos, no tiene conocimiento alguno personal ni indirecto.

Se desprende claramente de lo dicho que un voto de si o no
debe necesariamente, en la gran mayoria de los casos, represen-
tar una gran injusticia sea para el candidato, sea para muchos
otros mejores de la lista, y por consiguiente un grave daflo para
el Servicio.

Este grave dafio se ha infligido al Servicio durante muchos
afios. En consecuencia el sistema actual estd completamente des-
acreditado en todas las jerarquias. Efectivamente, el sistema ac-
tual es muy poco satisfactorio y socava la moral del Servicio
disminuyendo la confianza en los oficiales superiores. Creo que
esta falta de confianza esta aumentando.

Disension de wuna sugestion previa. — Para remediar esta
situaciébn, se ha propuesto una nueva modificacion, cuyos méri-
tos tendremos que considerar antes de proceder a la recomen
dacion principal que aconseja este articulo. Dicha modificacion
exigiria que la seleccion de cada grado sea efectuada por los ofi-
ciales del inmediato superior. Por las razones arriba indicadas,
esto reduciria indudablemente algo la inevitable injusticia  del
sistema actual, pero so6lo en grado muy reducido, si las juntas
se componen de no mas de nueve oficiales.

El defecto de este plan es que el numero de miembros de
una junta de seleccion (nueve) es demasiado reducido para que
las decisiones puedan ser justas. Por ejemplo, ningin grupo de
nueve almirantes podria conocer personalmente a todos los 240
capitanes de navio (o por lo menos no podria conocerlos a todos
igualmente bien) ; ningin grupo de nueve capitanes de navio
podria conocer personalmente a todos los 460 capitanes de fra-
gata; y ninguno de los nueve capitanes de fragata a los 800 te-
nientes de mnavio. No obstante, cada almirante, cada capitain de
navio, cada capitin de fragata conoce personalmente a muchos
oficiales del grado inferior, y cada uno de ellos conoce de fama
a otros, los “ases” de su grado, y es frecuente que los pidan de
ayudantes.

Mejora propuesta. — Pero (y ahi estd la esencia del asun-
to), aunque , ninguno de los almirantes, o capitanes de navio o
de fragata conoce a todos los oficiales del grado inmediato infe-
rior, sin embargo sus conocimientos combinados (personal y por
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reputacion) abarca a todos los miembros del grado inferior, o
por lo menos a todos los de la mitad superior.

Esto indica el camino a seguir para llegar al método mejo-
rado que se aconseja en este articulo.

Por lo tanto si obtuviésemos las opiniones (votos) de todos
los miembros del grado superior al tratado, aportariamos al pro-
blema del ascenso por seleccion la informacion maxima posible
respecto a los méritos relativos de los candidatos, esto es, la opi-
nion conjunta del Servicio con respecto a los oficiales que ¢él
considera mas eficientes, a los oficiales que todos desearian tener
de ayudantes.

Se desprende, Juego, que esta informacion esencial deberia
ser provista por todos los oficiales del grado superior, para guia
de la junta de seleccion. Tal resultado no requeriria mas cam-
bio que wuna ley autorizando la modificacion de la forma de los
actuales informes de aptitud.

Todo lo que debe hacer el Ministerio es enviar a cada almi-
rante, capitin de navio y capitan de fragata una lista de los
oficiales  elegibles para seleccion del grado inmediato inferior,
y pedir a cada uno de aquéllos una lista de los que considera
mas capacitados para el ascenso. Por ejemplo, si se debe ascen-
der a 10 capitanes de navio, cada una de las listas de los 60 al-
mirantes contendria 10 nombres, y todas estas listas serian so-
metidas a la junta de seleccion para su informacién tUnicamen-
te, es decir para habilitar a sus miembros para juzgar los mé-
ritos relativos de los capitanes de navio.

Con estas listas, es facil determinar cual es el oficial mejor
conceptuado (en la opinion combinada de todos los del grado
superior), y cual es el segundo, etc. Es cuestion de aritmética
elemental.

La lista final de los capitanes de navio derivada de las lis-
tas de los 60 almirantes estaria por lo tanto basada en las opi-
niones combinadas de los 60 almirantes, y estas opiniones, a su
vez, se basarian sea sobre su conocimiento personal de aquellos
hombres sea sobre la reputacion de los mismos en cuanto a capa-
cidad para desempeflar las funciones del grado inmediato su-
perior, condiciones que se hallan constantemente en discusion
entre los oficiales del grado superior.

Aun admitiendo que algunos de los 60 almirantes pueda
estar influenciado, en el caso de uno o mas oficiales, por prefe-
rencia o0 prejuicio personal, es inadmisible que muchos almiran-
tes se dejen influenciar analogamente en favor del mismo can-
didato. De lo que se deduce que estos casos se anularan unos a
otros. Vale decir, es muy improbable que los favoritos puramen-
te personales de determinados almirantes sean incluidos en la
lista final de diez.

La popularidad es wuna cualidad militar valiosa. — Se ha
objetado a menudo que en este método la popularidad personal
podria causar la seleccion de un oficial, a la vez que la impopu-
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laridad de uno capaz podria impedir su seleccion. Esto es cier-
to, pero es asi como debe ser, porque la popularidad es una con-
diciébn militar valiosa, y porque la condicion opuesta hace que
un oficial apto sea no sélo completamente inatil para muchos
puestos  importantes, sino aun a menudo verdaderamente per-
judicial, como bien lo saben quienes han tenido que asumir res-
ponsabilidad por el desempefio de subalternos.

Se observara que el método propuesto provee simplemente
la informacion completamente esencial de que actualmente no
dispone la junta, y que no puede obtenerse en otra forma. En
manera alguna se restaria autoridad a la Junta. Es posible, por
ejemplo, que algunos de los oficiales de la lista final de 10, de-
rivada de los votos de 60 almirantes, tengan que eliminarse a
causa de defectos fisicos ignorados por el Servicio, o por otras
razones.

El mérito del método propuesto es que no solamente provee
prueba fehaciente, y toda la posible, del orden relativo de repu-
tacion de que gozan los candidatos en el Servicio, sino ademas
que por su indole es imposible tacharlo de injusticia. Ningin
oficial podra razonablemente quejarse de injusticia por no ha-
ber sido puesto en la lista de los 10 por el voto combinado de 60
almirantes.

Es cierto que la opinion del Servicio (derivada de los votos
del grado inmediato superior) podra en ciertos casos no arribar
a la seleccion del mejor de los mejores, pero se debe notar espe-
cialmente que importa mucho que los oficiales promovidos sean
aquéllos que el Servicio cree ser los mejores.

Hasta cabria decir que no puede exagerarse la importancia
de la confianza del Servicio en los hombres que puedan llegar
a ser sus conductores. En realidad es tan grande la influencia
de la confianza y lealtad del servicio para con el jefe, que cabe
afirmar que tal jefe resultara en la practica mucho mas eficaz
que otro algo mas capaz pero que no disfrutase de esa confianza.

Nada obsta a la seleccion de verdad — Nada de lo dicho aqui
se opone a la conveniencia de una seleccion justa, o sea al prin-
cipio de la seleccion. Se admite que la seleccion es necesaria para
la eficiencia militar por la misma razéon de que es la base del
éxito en toda organizacion considerable, asi civil como militar en
todo el mundo.

Se admite ademas que, siendo la naturaleza humana tal co-
mo es, la mayoria de cualquier organismo se opondrd siempre
a cualquier forma de seleccion y favorecera fuertemente la pro-
mociéon por antigiedad, porque este sistema asegurard practica-
mente a todo oficial el arribo ai grado de almirante con sélo que
se conserve sano y no cometa faltas graves, sea oficial sea perso-
nalmente.

Este motivo humano puede ilustrarse suponiendo se invi-
tara a los empleados de un gran ferrocarril a decidir por voto
si prefieren retener su sistema de ascenso por seleccion o cam-



269

biarlo por otro de ascenso por antigiiedad que asegure a cada
uno el retiro a 64 afios con el rango y tres cuartos del sueldo de
un gerente general.

El plan arriba propuesto fue presentado oficialmente al
Ministerio de Marina en 1919 y aprobado por el Ministro. Las
listas a llenar por los oficiales del grado inmediato superior al
de los candidatos, fueran pedidas, recibidas y trasmitidas a la
siguiente Junta de seleccion, pero so6lo para su informacion. La
mayoria de esta Junta (de la que yo era miembro) propuso que
estas listas se destruyeran y, finalmente, decidi6 se las tabulara,
pero se negd a tomarlas en consideracion. Algunos de los miem-
bros ni consintieron en mirarlas.

Sin embargd, es de esperar que desde aquella época se haya
desarrollado en el Servicio un mayor sentido de responsabilidad
en estos asuntos, y que las Juntas actuales reciban con agrado la
informacion esencial, que so6lo puede obtenerse mediante el agru-
pamiento de las opiniones de los oficiales del grado superior al de
los candidatos seleccionados. Un oficial que ha formado parte
de mas de una Junta me asegur6 que en su opinion, si las listas
se considerasen reservadas y se manejasen en forma adecuada,
ellas serian de gran ayuda para las Juntas.

Por otra parte, este plan eliminaria totalmente la convic-
ciéon, ahora prevalente en el servicio, de que muchos oficiales
muy capaces han sido postergados porque no eran conocidos si-
quiera de uno so6lo de los miembros de las Juntas de seleccion, y
de que muchos oficiales menos capaces han ascendido simple-
mente porque eran conocidos de uno o mas miembros.

Ningin oficial podria razonablemente entablar reclamo por
injusticia si supiera que la Junta, al tomar decision habia con-
siderado las opiniones oficialmente expresadas de todos los ofi-
ciales del grado superior.

El  sistema  propuesto, ademads,  acallaria  automaticamente
las criticas al Ministerio y a las Juntas, actualmente frecuentes
en el Servicio con gran detrimento de su moral y que se expli-
can suficientemente por expresiones tales como: “Métodos de
aplanadora” (Steam roller), “Pandilla” (Close Corporation),
“Muchacho con canas” (White-haired boy), “Tener banca” (A
seat next the dealer), “Circulo interior”, “Estd arruinando Ia
Marina”, “El congreso deberia abolirlo”, etc.

En conclusién, cabe recordar que nunca habrd método de
seleccion perfecto, pero que la seleccion se justificarda si el mé-
todo empleado demuestra ser mas benéfico al Servicio, todo con-
siderado, que cualquier otro sistema. Para llegar a este fin el
sitema empleado debera :

1° — Merecer la confianza del servicio.

2° — Producir resultados que estén de acuerdo con la opi-
nién general del Servicio.



David de Forest

por Atilio Chiappori

De “La  Nacion”, 20
mayo, registramos una in-
teresantisima  biografia  de
don David De Forest, por
el sefior Atilio Chiappori.
Para nosotros los marinos
tiene De Forest el mérito
singular de haber sido el
principal armador de cor-
sarios en los afios 1815-
18; de ahi seguramente
el mote de pirata con que
lo sefialaban los cuaque-
ros de su pais.

Nacido en 1774 en

Huntingdon (Connecti-
cut)) de buena familia,
aventurero de tempera-

mento, pronto comienza el
joven De Forest a correr
mundo; y para 1802,
cuando se radica en Bue-
nos Aires con agencia de
comisiones y despachos ul-
tramarinos  lleva ya 28
afios de aventuras: grumete, almacenero, teniente del ejército en
su pais de origen, sin contar una notable expedicion del Rio Gran-
de al Plata en carretas.

En Buenos Aires prospera rapidamente; pronto es inter-
mediario exclusivo del Gobierno en todo lo concerniente a los
abastecimientos, adquiere tierras, lleva vida de gran seflor y de-
rrama a manos llenas su generosidad.

En las invasiones inglesas es decidido propulsor de la re-
sistencia y de la reconquista, lo que no impide que a la caida de
Liniers la reaccion goda lo expulse perentoriamente del pais,
“por inglés, o asociado con inglés...”
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Vuelto a, la tierra natal, poseedor ya de una regular for-
tuna, se «casa alli con Julia Wooster, “nifia deliciosa, de soélo
quince afios de edad”, con la que en 1814 regresa a Buenos
Aires. Renueva alli sus relaciones con el Gobierno, al que ven-
de cargamentos enteros, y multiplica sus actividades; es intimo
amigo de Larrea, el secretario del Tesoro; lleva otra vez vida
fastuosa:  mesa  permanente de  veinticuatro  cubiertos...;  fleta
barcos enteros; es estricto en las transacciones comerciales, pero
fuera de ellas despreocupado, generoso, jovial, popular y gas-
tador.

De pronto el cambio de gobierno que separa y destierra a
Larrea pone en peligro tanta prosperidad imprevisora. Deja de
ser el comisionista oficial, reemplazandolo  Anastasio  Echeva-
rria.  Su reaccion es inmediata y habil: traspasa la Agencia a
sus empleados, creando la firma “Lynch, Zimmermann y Cia.”,
donde la Cia. anénima lo es el mismo. Desvincllase asi de la si-
tuacion anterior y se pone en condiciones de obrar libremente.

Obtiene la  representacion exclusiva del millonario neoyor-
quino John Jacob Astor, “armador de la casi totalidad de los
barcos — de cualquier bandera y mas o menos filibusteros
que arriban al Rio de la Plata”; “Don David” vuelve a tener
en sus manos el régimen de los abastecimientos de la ciudad;
gana el dinero que quiere, pero lo dilapida con igual desenvol-
tura.

Su ambiciéon patridtica — pues Don David ha tomado ciu-
dadania argentina — es ir a Washington con representacion ofi-
cial u oficiosa, a pelear por el reconocimiento de nuestra inde-
pendencia.

Pueyrredén, en efecto, lo nombra coénsul general en los Es-
tados Unidos, con atribuciones de encargado de negocios. Antes
de parti, De Forest ha despachado para alla a la joven esposa
con sus hijas, de las que la mayor ha recibido en pila el nombre
castizo y criollo de Pastora; liberta y dota a sus esclavos, hace
una importante donacion de beneficencia...

A mediados de 1818 llega a los Estados Unidos y comienzan
sus gestiones ante el presidente Monroe y los ministros John
Adams y Henry Clay. En casa, de Don David los 25 de mayo
se celebran con gran ostentacion: hay salvas, dianas, almuerzo
criollo, brillante recepcion. El 4 de mayo de 1822 el Congreso
aprueba el mensaje de Monroe pidiendo el reconocimiento de las
republicas sudamericanas. Dias después celebra el noble y leal
consul de las Provincias Unidas con mas fasto que nunca el ani-
versario de la patria adoptiva: acalladas en la mansion las es-
trofas del himno nacional, “A/ gran pueblo argentino, salud ...,
el mejor de los poetas de la gran republica del norte recita con
voz sonora una variante inglesa confeccionada expresamente pa-
ra la ocasion:

Hail to the land of the free and the bold,
Where honor and justicte have planted their throne,
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Where the hearts of the meanest can never be sold,
And order and liberty reign there alone.
Hail to the souls that can never be slaves,
Who boast of the rights they have won by the sword.
Who fight for their forefaters altars and graves
And soar, as the eagle who rescued them, soar’d.

Pero esa actitud del consul de las Pampas en aquel ambien-
te puritano debido resultar algo quijotesca. Opusiéronsele fuertes
intereses, sus vinculaciones comerciales anteriores complicaron la
situacion, y se vio asediado por la envidia que le suscitaban sus
éxitos. En 1824 renuncia a su cargo diplomatico, que no le aca-
rrea mas que sinsabores, y al afo siguiente, un 22 de febrero, se
extingue con triste grandeza, solo, vestido y sentado en un si-
Il6n, a los cincuenta y un aflos de edad, aquel testigo inteligen-
te, activo y sensible de la gran epopeya, a la que contribuyd
no solo con sus actividades comerciales sino ademas con la gue-
rra implacable de sus corsarios.

Hemos hecho asi un breve extracto del relato del seflor
Chiappori, quien nos da ademas un boceto simpatico de la be-
llisima y espiritual esposa de Don David, que pasa a través de
estas aventuras como una divinidad, “un 4ngel, una aparicién
de la  Virgen”... Tan hermosa que Lafayette, septuagenario
glorioso, de wvisita por los Estados Unidos, le rinde gentilisimo
pleito homenaje, y para que nadie pueda interpretar mal su ad-
miracibon — pues el esposo estd alisente — “se adelanta hacia el
retrato del Don, que preside el recinto, y bebe a su salud”...

Esta biografia nos la brinda el seflor Chiappori con motivo
de un estudio sobre un excelente retrato de De Forest -existente
en nuestro Museo de Bellas Artes, cuya paternidad se atribuia
a Goya. De su investigacion surge sin lugar a duda que el re-
trato no es de Goya, sino — admirese el lector — de un pintor
americano, Edward L. Morse, que a pesar de su talento artistico
no logré abrirse camino como tal, pero que en cambio se inmor-
talizaria inventando .. el ftelégrafo. La idea se le ocurrio en el
curso de un viaje de Inglaterra a los Estados Unidos; y al lle-
gar a puerto se despidio del capitan del paquete con las siguien-
tes palabras: — “Capitan, el dia en que mi telégrafo se convier-
ta en la maravilla del mundo, recuerde que su descubrimiento
ocurri6 abordo del Sully el 13 de octubre de 1832”...

T.C.-B.



El "Great Eastern”

Crecer ha visto el Siglo portentoso
El monstruo que las aguas asombrara,
Babel del mar, engendro prodigioso
Que Londres en sus gradas abortara,
Y a cinco chimeneas orgulloso
Unio los siete palos que arbolara;
Llevando diez mil hombres cuando lleno
Hormigas esparcidas en su seno.
(De la “Leyenda de los Siglos™)

No ha mucho tiempo apareci6 en una de las revistas mas
difundidas de la metropoli una breve noticia rememorativa de
la colocaciéon del primer cable submarino trasatlantico. Como en
ella se trataba en forma harto superficial del coloso nautico del
siglo pasado que fuera el factérum de la citada empresa, me he
decidido a hurgar viejos papeles para desterrarle del olvido re-
lativo en que se encuentra.

El Great Eastern, el buque nacido antes de tiempo que ins-
pirara al gran novelista Julio Verne su libro “Una Ciudad Flo-
tante”, merece por el solo hecho de haber permitido la realiza-
ciobn practica de la magna empresa telegrafica, ser recordado
por la posteridad que se beneficid con su ejecucion.

He tratado de recopilar, ordenar y depurar de fantasia to-
dos los datos de interés sobre ese maravilloso alarde de ingenie-
ria naval, verdadera aventura para su época. Ellos nos llevaran
instintivamente a la comparaciéon con lo que ahora liemos alcan-
zado en esa materia, y podremos entonces aquilatar todo el valor
del esfuerzo de quienes lo gestaron y realizaron.

Este espléndido buque, que arbolaba seis palos y poseia
cinco chimeneas, respondi®6 primeramente al nombre de Levia-
than, nombre que el puritanismo inglés repudi6 por ser el del
Demonio. Fué proyectado por el ingeniero francés 1. K. Brunnel,
a quién se debe también otra magna empresa, la construccion
del tinel abierto bajo el Tamesis. Su realizacion fue encomenda-
da a John Scott Russell, de Blackwell, quien, por otra parte,
construy6 también sus maquinas a paletas.

La construccion del monstruo naval se comenzdé el 1° de

mayo de 1854 y después de repetidas e inutiles tentativas para
lanzarlo de costado al rio, una benévola y extraordinaria marea
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lo hizo flotar, desprendiéndolo de su cuna de lanzamiento, el 31
de julio de 1858, a lo que ayudd su posicion cercana a la ribera.
Esta ayuda de la Providencia, que parecia presagio de ventura
para el futuro, no concordd con los sucesos posteriores de su
azarosa vida.

La idea madre en la construccion del inmenso buque fue
transportar una importante carga y un gran numero de pasa-
jeros a Australia, efectuando el retorno en la misma forma, lo
que implicaba, dados los consumos de la época, la exigencia de
una enorme capacidad de carboneras.

Las dimensiones eran las siguientes:
Eslora maxima. 210,92 m.

2529 ”
36,72 7
17,69 ~
7,63 ”
9,15 ”
ATQUEO. ...t e 22500 tons.
Desplazamiento maximo .............cceeeeeene 27384

Aun hoy semejante barco se contaria entre los grandes tras-
atlanticos. Cabe, pues imaginar la profunda sensacion de admi-
racion que produjo en época en que aun no se habia llegado a
las 10000 toneladas. Utilizaronse en su casco 30.000 planchas y
3.000.000 de remaches, con un peso total de hierro de unas
10000 toneladas.

En su construccion se tuvieron en cuenta los principios mas
severos de la técnica de la época, a fin de obtener un maximo de
seguridad y fortaleza.

El casco era doble hasta la linea de flotacion de 30 pies, y
estaba dividido en diez compartimentos estancos. Los técnicos de
la época, despojandose de toda envidia, concordaban en las ven-
tajas de un buque de hierro como éste, maxima seguridad y re-
sistencia con el peso minimo de material (Historical Notes on
Shipping - 1888).

Como si no bastase su magnitud como innovacion, fue éste
también el primer buque provisto de servo-motor para el timon,
dispositivo que hicieron forzoso las dimensiones. “Para  apre-
ciar esta instalacion — dice un redactor contemporaneco — basta
considerar que un hombre en el puente puede timonear este in-
menso buque en forma tan efectiva como lo harian 20 o 30 hom-
bres con el antiguo sistema. . . Este timén ha sido adoptado en
todos los buques grandes de las Marinas Real y Mercante, lo que
indica el buen resultado obtenido en la primera prucba por el
inventor, Mr. J. Mc. Farlane Gray”.

En cuanto a propulsién, utilizaronse a la vez paletas y hé-
lice. El enorme tonelaje, que rebasaba la potencialidad de las
maquinas de entonces, impuso esta extrafia dualidad de propul-
sores.

Movia sus paletas una maquina de 3676 caballos efectivos,
de 4 cilindros oscilantes, con un régimen de 10,7 revoluciones
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por minuto, recibiendo el vapor de cuatro calderas con 10 hoga-
res, a los que correspondian 3 de la cinco chimeneas del buque.
Esta maquina, que era de wuna perfeccion extraordinaria para su
época, consumia 1,400 kg. de carbén por caballo hora.

Otra maquina horizontal, construida por el célebre James
Watt de Birminghan, activaba la hélice. Desarrollaba 3976 ca-
ballos efectivos con un régimen de 38.8 revoluciones por minu-
to, y necesitaba para su servicio seis calderas con 12 hogares, que
consumian 2,700 kg. por caballo hora.

Forzando maquinas podia desarrollar hasta 11000 caballos
dando wuna velocidad de 14 ' nudos, velocidad a que alude el
vate de la Leyenda de los Siglos, en la estrofa que comienza con:

No hay pais lejano para sus pies.

Su marcha normal era de 13 nudos, y al citar esta cifra,
aun hoy corriente, no debemos olvidar que esto ocurrid hace ya
tres cuartos de siglo.

Por desgracia, con tan inmensa maquinaria la averia mas
pequeiia podia comprometer y anular las mejores cualidades. En
el tercer viaje del Great FEastern, la cafia del timoén se rompio,
y el buque fue juguete de las olas pese a todos los esfuerzos de
la tripulacion. Entregado a los balances que son de imaginarse,
paletas 'y rayos de las ruedas fueron arrancados sucesivamente.
Cinco embarcaciones, de las veinte izadas a la altura de la re-
gala, fueron arrebatadas. Interiormente los destrozos fueron sin
importancia.

Pero al lado de estas averias, y para ser justos — dice Leoén
Renard en su libro “Las maravillas del Arte Naval - 1856”
se debe registrar que después de quedar librado al oleaje duran-
te quince horas como una masa inerte, el Great Eastern no ha-
bia hecho una pulgada de agua, no se le habia movido un tabi-
que; ni un perno ni un remache habian faltado; los tambores
no habian sufrido, los discos de las ruedas quedaban intactos, las
chimeneas no se habian conmovido, y por ultimo sus dos maqui-
nas salian de la dura prueba incolumes y sin la menor pertur-
bacion.

Veamos ahora las comodidades que brindaba al pasajero,
juzgadas en su época. Como paquete — dice la “Revue Maritime
et Coloniale” después de su primer viaje — puede asegurarse
que no tiene ni tendrd rival por mucho tiempo. A su velocidad
une las condiciones mdas buscadas de los pasajeros, pudiendo de-
cirse que casi ha suprimido el mareo (lo que habla muy alto de
su estabilidad). Aloja coémodamente a sus pasajeros, posee una
esmerada ventilacion y amplitud de espacios, y carece de trepi-
dacion, asi como del olor a maquinas muy comin en los navios
de la época; y por ultimo, con sus catorce nudos, produce a los
pasajeros la satisfaccion egoista, pero muy comun, de dejar tras
de si y mas o menos sacudidos por el mar a los buques que en-
cuentra en su camino.

Se le habia proyectado para conducir 4000 pasajeros, nu-
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mero que en aquella época sobrepasaba el de muchas ciudades
conocidas, y se preveia su utilizacion militar en caso de emergen-
cia como transporte, pudiendo conducir en ese caso 10000 hom-
bres.

Sus cabinas, sin embargo, nunca se terminaron en su tota-
lidad, y recién en 1867, cuando el buque se fletd para conducir
pasajeros de Nueva York a Francia en ocasion de la gran expo-
sicion de ese aflo. se terminaron los arreglos de las de 12, llegan-
do a disponerse de 594 camarotes con 2393 cuchetas. No se des-
cuidd el delicado asunto de la alimentaciéon, y durante el trans-
curso del viaje podia el pasajero comer “a la carte”, como en
el mas suntuoso de los hoteles.

Su orgullo era el gran “salon”, un verdadero palacio como
tamafio y magnificencia, seguin las cronicas.

La explotacion comercial del buque, sin embargo, no podia
ser remuneradora. Varias sociedades, después de la primera, tra-
taron sin éxito de emplear al monstruo en el servicio de la linea
a Nueva York y por ultimo se optd por dejarlo desarmado en
un puerto.

Si su utilizacion como buque de pasaje fue un fracaso,
prestd en cambio, como ya se dijo, el importantisimo servicio de
la  instalacion del primer cable submarino trasatlantico  entre
Europa y América.

En 1865 se inici6 la tarea de colocar con el Great Eastern
una nueva linea telegrafica en reemplazo de la cortada por que
maduras debidas a falla do instalacion a 480 kilometros de la
costa de Irlanda; ésta linea habia sido tendida por la “Atlantic
Telegraphic Company” con la “Escuadra del Cable”, compues-
ta del Agamenon, Leopardo y Ciclope, de bandera inglesa, y de
los americanos Nidgara 'y Susquehanna. Las gigantescas propor-
ciones de aquel barco uUnico resultaron inestimables en la oca-
sion, y admitieron ampliamente en sus bodegas la enorme lon-
gitud del cable y todos los aparatos indispensables para fon-
dearlo.

La faena se realizd6 con el mas franco de los éxitos bajo el
habil comando de Sir James Anderson, cabiéndole entonces el
honor de ser el primer buque que enlazaba dos naciones distan-
tes en forma eficaz.

Poco después de esta expedicion que tanto trabajo costd, un
redactor de la época, al inspeccionar al barco extraordinario en
Milford Haven, registra “que todas las penurias que habia su-
frido apenas lo habian desmejorado en su aspecto y condiciones”,
lo que reafirma nuevamente la bondad de los métodos y material

empleado en su construccion.

No encontrandosele luego destino adecuado a su grandeza,
quedd abandonado en puerto hasta su desguace definitivo en el
afio 88; los 50000 pies cuadrados de su arena para nada mas sir-
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yieron que para firme sostén de los moluscos que se le iban ad-
hiriendo paulatinamente.

“En resumen — comenta Renard — todo lo que se le puede
censurar es quizas el haberse adelantado a su hora; no hubiera
sido un fracaso si los tropiezos inevitables de un primer ensayo,
no hubieran acrecido los gastos mas alld de la cifra compensable
con los ingresos, y si su tamafio no le cerrase (afio 1866) la ma-
yor parte de los puertos del mundo.

Con esto queda brevemente descripto el buque que merecio
en su época el calificativo de “Gigante" de los mares y se hizo
acreedor al agradecimiento de los pueblos que unid; cuya vida
relativamente corta y azarosa es poco conocida aun de las per-
sonas afines a la profesion por mas que sefiale una época en la
Arquitectura naval.



Bugques portaaviones
o hidroaviones

Por el capitian de fragata G. C. E. Hampden, R. N.

Es probable que quienes mas se alegraran con la abolicion
de los buques porta-aviones serian los comandantes en jefe de
grandes flotas, siempre que se les asegurase un servicio eficien-
te de aviones por otro medio. Estos buques son como canastos
conteniendo huevos de valor tan subido, que el enemigo hara
todo lo posible por destrozarlos, y por esta causa constituyen
para el comandante en jefe un motivo de preocupacion mucho
mayor que cualquier otra unidad de su flota.

Ademas ellos son menos capaces de defenderse que cualquier
otro tipo de buque de guerra que forme parte de una flota mo-
derna, de manera que su defensa requerira fuerzas importantes,
que hubieran podido emplearse en otros ataques.

Sin embargo, los aviones son indispensables en las flotas
modernas y deben llevarse en forma de estar listos para operar
sin retardo con cualquier tiempo, de dia o de noche. De ahi que
cualquier sustituto del porta-avion debe ser capaz de llenar di-
chos requisitos.

Se presentan tres soluciones, a saber:

1) — Dirigibles porta-aviones.
2) — Grandes hidroaviones.
3) — La adaptacion de buques de combate para llevar ma-

terial aéreo propio.

El dirigible porta-aviones es tedricamente ideal, pero prac-
ticamente posee muchos inconvenientes.

Es vulnerable asi a la intemperie como al ataque enemigo,
y en el estado actual de su evolucion, no puede llevar una can-
tidad suficiente de aeroplanos ni procurarles facilidades ade-
cuadas para su mantenimiento y cuidado. Sus apologistas dirdn
que es capaz de regresar rapidamente a su base para reemplazar
el material averiado, pero tal pretension resultaria problematica
cuando se trata de actuar en costas extensas, 0 en maniobras na-
vales en aguas bastante alejadas de la costa para que el trayec-
to hasta la base implique que la flota se quede sin aeroplanos
durante un tiempo excesivamente largo.
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Asi que, practicamente, la seleccion soélo existe entre el hi-
droavion auténomo y el aeroplano o hidroavion operando desde
buques con adaptaciones especiales.

Por de pronto, es principio indiscutido que ninguna unidad
puede considerarse como eficiente en el cumplimiento de sus
servicios con la flota si no es capaz de resistir al mar y de tra-
bajar en condiciones comunes de tiempo. Los submarinos y con-
tra-torpederos han aumentado considerablemente de tamafio a
fin de llenar estos requisitos; en cambio pareceria que por hoy
ninglin avidon es bastante grande para satisfacerlos. Esto signi-
fica que mientras el hidroavion no mejore sus condiciones de
navegabilidad, la tnica solucion sera el avion transportado por
buque que forme parte de la flota.

Seria practicamente ocioso discutir sobre como deben ser los
futuros buques voladores; hechos y no fantasias son los tnicos
factores que cuentan en casos de esta naturaleza. Por ejemplo:
es un hecho que no existe buque volador que pueda posarse o
partir desde la superficie del mar en cualquiera de las condicio-
nes de tiempo en que pueden combatir los buques de superficie.
Es también un hecho que existen muchos objetivos navales dis-
tantes miles de millas de costas navales o aeronduticas, y hasta
de tierra firme; llamamos costas navales y aeronauticas a las
comprendidas dentro del radio de accion de dichos elementos.

Los argumentos contra el buque porta aviéon, en lo que res-
pecta a vulnerabilidad y preocupaciones que ocasiona al jefe de
la flota, aumentan cuando sé trata de hidroaviones que requie-
ren el contacto con los buques de linea en alta mar.

A menos de que el hidroavion pueda amarizar y reaprovi-
sionarse con facilidad, o permanecer largos periodos en el aire
sin perder eficiencia o extenuar a la tripulacion, debera regre-
sar frecuentemente a una base, privando a la flota durante su
ausencia del servicio aéreo. Esto no significa que los botes vo-
ladores no puedan prestar grandes servicios a una flota, pero
se puede afirmar, si, que en el estado actual de su evolucion la
defensa aérea de una escuadra no puede depender de ellos sola-
mente.

Las funciones en que pueden empefarse los aviones son nu-
merosas: reconocimiento, observacion del tiro naval, ataque con
torpedos, ataque con bombas y defensa contra la aviacion hostil.
Aparte de otros inconvenientes, los grandes hidroaviones no pue-
den cubrir todos estos requisitos de una manera eficiente. Cada
uno de ellos, si se desea eficacia, exige un contacto continuo en-
tre el avion y los buques. Las comunicaciones radiotelegraficas
pueden ser en determinados casos insuficientes o inoportunas,
fuera de que pueden llegar a interrumpirse por varias causas,
y de que sus equipos ocupan espacios utilizables con mayor pro-
vecho con otros fines. Por otra parte el reabastecimiento rapido
y frecuente de bombas y torpedos serd necesario en el caso de
que se quiera aprovechar las ventajas ya obtenidas en un ataque,
y en todos estos casos la informacion verbal, y las instrucciones
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precisas dadas al piloto antes de lanzarse a operar seran mucho
mas ventajosas que los largos mensajes codificados.

Antes de que el aeroplano operando con wuna escuadra, y
muy especialmente en el caso del avion de reconocimiento, aban-
done la nave, es imprescindible que su piloto tenga un amplio
conocimiento de la informacion disponible sobre las respectivas
situaciones de la flota propia y de la enemiga, y sobre la poten-
cialidad de la aviacion de la escuadra enemiga, a fin de que ¢l
pueda preparar su plan de accion. Esta facilidad para recoger
informacion detallada no puede tenerla el hidroavion grande
que opera independientemente de los buques, salvo casos excep-
cionales de buen tiempo.

Un intercambio detallado y constante de ideas entre el per-
sonal de los aviones y el del buque con el cual tiene que coope-
rar se hace cada vez mas necesario; la culminaciéon de la eficien-
cia se obtendra cuando todo el personal se encuentre completa-
mente compenetrado de las mutuas necesidades.

Se deben hacer los mayores esfuerzos para que durante el
entrenamiento los pilotos aprendan detalladamente el funciona-
miento en combate de los distintos servicios en los buques con los
que estaran llamados a cooperar. Durante un ejercicio de tiro
de combate es necesario que el aviador se mantenga en constante
comunicacion con el oficial que controla el tiro, y puede llegarse
al caso de que este ultimo se encuentre en el aire; nunca sera
eficaz este servicio si el oficial que debe controlar el tiro ha sa-
lido desde una base distante y desconoce los detalles de los reque-
rimientos de a bordo, como seria forzosamente el caso si se em-
plearan al efecto grandes hidroaviones.

Cuando el problema a resolver por los aviones sea el de ata-
car a una flota enemiga como parte del plan de ofensiva tactica
del conjunto de la flota propia, se impone que reciban oOrdenes
para la accion a ultimo momento, de acuerdo con las variantes
que vaya adoptando el plan general, lo que seria muy dificil de
realizar con hidroaviones que maniobren independientemente de
los buques. Y en emergencias en las cuales fuera factible, previo
reabasticimiento, continuar un ataque a bomba o torpedo, esto
resultaria, sin embargo, imposible si la base no estuviera en el
mismo campo de la accion o muy proxima a ella, como lo seria
un porta aviones estratégicamente colocado.

La utilizacion de grandes hidroaviones para rechazo de un
ataque aéreo seria comparable a la de grandes barcos de linea
para resolver los problemas tacticos de los torpederos.

Las informaciones referentes a situacion y movimientos del
enemigo, que normalmente se obtienen por el conjunto de datos
suministrados por estaciones radiotelegraficas en escucha, avio-
nes del servicio de exploracion, etc., debidamente ordenados en
el Estado Mayor de la flota, deberan ser transmitidas a los avio-
nes que se lancen a operar; ésto seria muy dificil hacerlo con
los hidroaviones; no asi cuando todas esas informaciones se cen-
tralizaran en buques portaaviones, desde los cuales operarian en
las fuerzas aéreas, lanzandose siempre en el momento tactico
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mas oportuno, con su base a la minima distancia compatible con
la seguridad.

Muchos son los argumentos que se pueden esgrimir a favor
o en contra de los portaaviones y de los grandes hidroaviones.

Con respecto a los hidroaviones en su estado actual, y mien-
tras ¢éstos no puedan acuatizar y partir desde la superficie del
mar con cualquier tiempo, les serd imposible parar sus motores
para economizar combustible; ademds en caso de intercepcion
por el enemigo se conoce su punto de partida, que sera siempre
una base costera, en general la mas proxima al sitio de las ope-
raciones.

Por lo que respecta a los buques portaaviones, éstos consti-
tuyen bases moviles con un sistema defensivo especial, en el cual
es importante la movilidad, que obligard a localizarlos primero
para atacarlos después, a diferencia de las bases costeras inmo-
viles, que requieren importantes elementos de defensa.

Para atacar las bases costeras seria suficiente que el enemi-
go pudiera localizar los puntos mas vulnerables desde el aire,
problema mas facil que obtener informacion sobre la situacion
de buques portaaviones dispuestos estratégicamente en las pro-
ximidades del sitio de accion.

Si bien es cierto que se pueden improvisar bases eventuales
de reabastecimiento sobre una costa, éstas no podran adquirir la
movilidad de una flota que se desplaza persiguiendo condiciones
favorables para empefiar una accion general.

Hay indicios bastante significativos de que en el futuro no
se realizaran combates entre grandes masas de buques, y que los
combates tomaran en general la forma de acciones de cruceros
sobre las lineas de comunicaciones; esto trae otra objecién al
empleo de los grandes hidroaviones. Si una fuerza de cruceros
tiene que operar a gran distancia de costa, no podra ir acompa-
flada de grandes hidroaviones que le aseguren un servicio aéreo
eficaz, aun prescindiendo del enorme desgaste de material y de
la fatiga de personal que implicarian éstos; y por el contrario,
un buque portaaviones podria cooperar con los demas buques
por todo el tiempo que ellos fueran capaces de mantenerse en
operaciones.

De todo lo expuesto se deduce que en la actualidad no hay
alternativa para el problema de los buques portaaviones y de
los aviones embarcados en los buques de linea.

Por mds que los Tratados Navales estan de moda, y que to-
das las naciones expongan su deseo de reducir los presupuestos
de guerra y marina, el hecho es que todas aumentan el de avia-
cion, considerando tal vez erréneamente a la nueva arma como
la mas economica.

Los constructores, olvidando la experiencia, hacen restric-
ciones para el espacio destinado a los aviones y sus equipos en
las cubiertas de los buques de linea, sin ver que esta solucion y
la de los buques portaaviones son las unicas reales y efectivas
para el problema naval.
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Es necesario encarar definitivamente el disefio de buques
que adopten el nuevo elemento, la aviacion, de modo a obtener
de su empleo el mayor rendimiento; tener en cuenta la evolucion
que han sufrido los buques y las modificaciones introducidas en
su tactica cada vez que una nueva arma se ha incorporado a las
flotas; abocarse al estudio de los nuevos elementos, del empleo
de la aviacion como arma de una flota.

El avion, bien considerado, es un proyectil capaz de man-
tenerse en el aire por su fuerza propulsiva y dirigido por el ce-
rebro del piloto; se le puede asimilar al cafion o al torpedo, con
innumerables ventajas sobre el primero, entre las cuales la mas
importante es la de poder regresar, informar y volver a em-
plearse.

Teniendo en cuenta que un buque portaaviones es actual-
mente por demds vulnerable al ataque enemigo, pues unas cuan-
tas bombas sobre su cubierta de aterrizaje bastarian para inuti-
lizarlo a los fines de su construccion, y que el llevar los buques
de linea wvarios aviones obliga a aquéllos a maniobrar para el
lanzamiento y recuperacion, so6lo existen por ahora dos solucio-
nes al problema: instalar catapultas orientables en los buques
de linea, lo que los obligaria a maniobrar para recoger sus avio-
nes durante el combate, una vez cada seis o siete horas, a lo sumo,
considerando el estado actual de independencia de wvuelo, o bien
reforzar las condiciones de resistencia y seguridad de los por-
taaviones haciéndolos capaces de soportar un ataque enemigo sin
que ello signifique la seguridad de su pérdida.
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Cronica Nacional

La comida de camaraderia.

El dia 6 de julio se realizo en el teatro de la Opera, con el
éxito de siempre —1.800 jefes y oficiales— la fiesta tradicional
en que se retnen los oficiales del Ejército y la Armada.

Presidi6 la ceremonia el Exmo. Sr. Presidente de la, Nacion
general Agustin P. Justo, y hablaron: por el Ejército, el general
Tomas Martinez, presidente del Circulo Militar; por la Armada,
el capitan de navio Francisco Lajons, contestando el Presidente
de la Nacion con el discurso que por separado se acompaiia.

La Fragata Sarmiento se asoci® desde el Atlantico norte al
acto de camaraderia con el siguiente telegrama, dirigido al Pre-
sidente de nuestra Institucion:

“El  Comando y Plana Mayor del buque Escuda Pre-

sidente  Sarmiento saludan al Presidente del Centro Naval y

ruéganle sea intérprete ante la  Comision Organizadora del

banquete del Ejército y Armada de su adhesion, transmi-

tiendo cordiales saludos a los camaradas de Ejército y Ar-
mada. "

Transcribimos a continuacion el discurso del Presidente del
Centro Naval.

Discurso del capitan de navio F. Lajous :

Exmo. Seiior Presidente de la Nacion, Seiior Ministro de
Guerra, Sr. Ministro de Marina, Sr es. generales y almirantes,
camaradas.

Vengo en representacion de la Marina y del Centro Naval,
institucion esta ultima a la que pertenece la casi totalidad del
personal superior de la Armada Nacional, en servicio o en retiro,
y esta representacion es el honor mds grande que se me ha dis-
pensado  hasta ahora y que pueda ambicionar un socio de ese
Centro.

Traigo el saludo de la Marina al Exmo. Senos Presidente
de la Nacion, que preside esta fiesta, a los Seiiores Ministros de
Guerra 'y Marina, a las demas autoridades del Gobierno, a Tos
Guerreros del Paraguay y Expedicionarios al Desierto, a los ca-
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maradas todos del Ejército y la Armada, y al pueblo entero de
la  Nacion que contempla con simpatia esta comida de camaradas,
porque ve en ella la union de las instituciones armadas del pais,
porque las ve desligadas de la politica, continuando su obra de
preparacion para la defensa de la integridad del territorio na-
cional, con un entusiasmo, con una disciplina y un espiritu de
sacrificio dignos de aquellas tropas que formaron nuestros pro-
ceres y con las cuales dieron la libertad a medio continente.

Me siento lleno de emocion al ver aqui reunidos a viejos
generales, almirantes y otros jefes, entre los cuales figuran algu-
nos que combatieron por la Patria y que crearon nuestro actual
ejército 'y marina; otros, que tripularon aquellos buques que en
momentos  dificiles  hiciera  adquirir  nuestro  ilustre  Presidente
Sarmiento. Algunos de esos veneradas jefes tenian, antes de ini-
ciar su carrera la mayoria de los actuales dirigentes de nuestra
Armada, mas galones de los que tengo el honor de ostentar hoy.
Ellos han dejado sus puestos para que los ocuparan los que hoy
la dirigen, dejando tras de si un ejemplo de virtudes y sacrifi-
cios. Ellos son y seron siempre nuestros consejeros por la expe-
riencia que adquirieron en tantos afios de servicio.

El hecho de encontrarse en el Puerto de la Capital la mayor
parte de Ja Escuadra, después de un periodo de actividades en
el mar, ha contribuido a facilitar la concurrencia de la oficialidad
a esta comida.

Nuestra  Escuadra, aunque pequeiia, es homogénea, y todos
en ella estan animados del mejor deseo de mantenerse en el alto
arado de eficiencia adquirido, gracias a sistemas nuevos de ins-
truccion, a mantenerla en lo posible en el mar, a haber facilitada
la salida del personal de cierta edad después de muchos aiios de
servicios, e incorporad o gran cantidad de personal subalterno
permanente, joven y debidamente seleccionado por sus condicio-
nes de preparacion elemental y de asimilacion.

En todo ese personal reina el mds alto espiritu de disciplina
y de lealtad a sus jefes y al poder supremo de la Nacion, y si
algun conflicto nos llevara a la accion, el, pueblo entero veria
que la Marina de hoy tiene el mismo temple y empuje que la
de Brown y que esta animada de los mismos ideales de defensa
de sus costas y de su integridad nacional.

El material naval, debido al progreso incesante de las cien-
cias,'se haré cada dia mds complejo, y su manejo requiere perso-
nal cada vez mds especializado. Los buques estin tripulados por
verdaderos nicleos de especialistas. FEs necesario instruir  cons-
tantemente al personal en el manejo de sus mecanismos, trans-
formandose los buques en ciertas horas del dia, en verdaderos
colegios.

Nuestro extenso litoral maritimo y fluvial requiere una ma-
rina fuerte para protegerlo y defenderlo de la codicia extrana.
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Nuestro  comercio, ya sea de exportacion como de importacion,
aunque desgraciadamente no sea hecho en buques mercantes de
bandera argentina, requerira en caso de guerra la proteccion por
medio de la Marina para permitirle la entrada y salida de nues-
tros puestos.

No necesitamos una Marina, como sucede en algunos paises,
para expansion territorial o comercial; la necesitamos para que
se nos respete en nuestros derechos, y cuanto mds eficiente ella
sea, mas alejado del peligro estara el pais.

Afortunadamente, vamos en carmino de tener esa Marina,
gracias a la Ley de Armamentos del afio 1926, pero faltan aun
algunos buques, y es el deseo unanime de la Armada se los ad-
quiera, para poder con ellos coordinar debidamente los ejerci-
cios generales de la Escuadra y dar al pais la seguridad y tran-
quilidad tan necesarias en esta época en que la politica mundial
esta tan revuelta.

La Armada conoce muy bien la simpatia que por ella tiene
el Exmo. Seiior Presidente de la Nacion y sabe que estd intere-
sado en darle los elementos que le faltan. La Escuela de Guerra
y Marina, cuyo funcionamiento se iniciara en breve, particular-
mente  propiciada, por el Exmo. Seiior Presidente, llenard una
necesidad muy sentida desde hace tiempo para completar la pre-

paracion técnica 'y hacer la unidad de doctrina de los altos jefes
de la Armada.

Exmo. Seiior Presidente: una vez mas habéis dado hoy una
prueba de vuestro afecto por las instituciones armadas al asistir
a esta comida de camaraderia. Nos consideramos muy honrados
con vuestra, presencia y os la agradecemos con toda sinceridad.
Deseamos llevéis la impresion de que a todos nos une el mismo
sentimiento de lealtad; que todos trabajamos tratando de mante-
ner bien alta la tradicion de nuestros antepasados y de hacer de
este pais el lugar mds pacifico de la tierra.

Camaradas: Brindemos para que continiie con el mismo éxito
en su gobierno el Exmo. Sefior Presidente. Brindemos por su
ventura personal y la de los Seiiores Ministros que nos han hon-
rado con su comparfia. Brindemos por la wunion indestructible del
Ejército y de la Armada.

Por la Patria.

La escuadra en el Puerto de la Capital.

A primeros dias de julio entr6 al Puerto de la Capital la
casi totalidad de la escuadra con objeto de participar en las fies-
tas del aniversario patrio. En las diversas darsenas distribuyé-
ronse los dos acorazados, los dos cruceros y las dos escuadrillas
de exploradores y destructores, siendo todos muy visitados por
el pueblo.
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El dia 7 la escuadra

presentativos  de

293

rindi6 homenaje a los proceres mas re-

nuestras  glorias  militares, desembarcando  tro-
pas que fueron a rodear el monumento del almirante Brown 'y
cuyos jefes y oficiales se trasladaron luego a la Catedral, donde
esta el mausoleo del general San Martin.
En ambos monumentos el homenaje consistio en la coloca-
cibn de wuna corona de flores naturales, después de guardar un
minuto de silencio.

por un escuadron de granaderos.

En la Catedral la guardia de honor fue hecha
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El mismo dia, almuerzo a bordo del Moreno, ofrecido por
el jefe de la escuadra, contralmirante Julian Fablet, a los almi-
rantes retirados. Lo presidi6 S. E. el seflor Ministro, capitin de
navio E. Videla, y estuvieron presentes los almirantes Blanco,
Domecq Garcia, Irizar, Montes y Daireaux.

El contralmirante Fablet brindd por los viejos marinos de
nuestra Armada, “cuyo ejemplo sirve de norma a la generacion
actual, la que no omite esfuerzo para constituirse en digna su-
cesora de los mismos ”.

Agradecié la demostracion el almirante Rafael Blanco, quien
tuvo palabras de estimulo para los jefes y oficiales en actividad,

hizo votos por la prosperidad de la Armada.

Dia 8, misas de campaiia a bordo del Rivadavia y del Mo-
reno. Comida de camaraderia de los oficiales de la Prefectura
General del Puerto. En varias noches Iucieron los buques el en-
galanado de sus proyectores.

Misa de campaiia en la Avenida Costanera.

Misa de campafia oficiada por Monsefior Napal en la Ave-
nida Costanera y organizada por una comision de empleados de
la  Prefectura General Maritima, quienes hicieron donaciéon de
bandera a la Reparticion. Asisti6 numeroso personal de marine-
ros de esa Reparticidbn, en particular un grupo numeroso que
ostentaba medallas obtenidas por salvamentos o actos de arrojo.

Misa de campaiia oficiada por Monsefior Napal
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Quince  medallas  por  salvamentos y  actos
de arrojo, a saber:

1909.—Salvamento de Eduardo Lovely (in-
tento de suicidio) en la esclusa dique 1° Me-
dalla y dipl. Prefect G.

1909.—Isabel Chacon, caida de una plan-
chada. Dipl. y pasador Pr. G.

1913.—T. Chiapina, suicidio, esclusa entre
diques 2 y 3. Recomend. especial Pr. G.

1919.—Carmen  Garcia;  int.  suicidio Dars. S.
Diploma 'y broche Pr. Gr. — Medalla oro
Aduana.

1921.—A. Carbonaro; int. suicidio dique
Dip. y med. Pr. G. — Premio “Viale” a Ia
abneg., de la Soc. Benef.

1923.—E. Vetkantich. Cayé6 a la esclusa di-
que 1. Med. y dipl. Pref. G. — Med. de la Liga
Patriot.

1923—M. S. de Barbieri. Int. suicidio Di-
que 1. Med. y dipl. Pref. G. — Medalla Liga
Patriot.

1924 —R. C. Escudero. Int. suicidio. Med. y
dipl. Pref. G. Medalla Liga Patr.

1925—C. Piazza. Dique 4. Med. y dipl. Pr.

G. — Med. Liga Patr.

1930.—Nifio N. N.; cayo a la darsena S. —
Medalla Liga Patr. — Medalla Asoc. Amat. Football.

La misa de campaiia en el Rivadavia

Med. y dipl.

Pr.

G.
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La revista del 9 de Julio.

Dia 9. — La revista de tropas — 9000 conscriptos — en ce-
lebracion del aniversario patrio se realizO en Palermo, donde la
amplitud de espacios y un cielo radioso le impartieron realce
excepcional.

La marina de guerra participd con sus tropas de desembar-
co, al mando del capitin de navio Gonzalo Bustamante, jefe de
estado mayor de la escuadra de mar. La fuerza naval, encabe-
zada por la Escuela Naval, consisti6 en dos compaiiias de cada
uno de los acorazados, una de cada uno de los cruceros, una de
la 1 escuadrilla de exploradores, y una de la de destructores.

Durante el desfile de las tropas realizaron evoluciones en
el aire no menos de 83 aeroplanos, de los cuales tres uruguayos,
que asi se asociaron a nuestra fiesta en representacion de su
pais, y ocho de Punta Indio.
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El 10 fueron revistados por el Exmo. seflor Presidente de
la Nacién, general A. Justo, en la Dérsena A los cruceros Almi-
rante Brown 'y Veinticinco de Mayo; en la C los acorazados Ri-
vadavia 'y Moreno, almorzando en el ultimo el Presidente con
varios ministros y altos funcionarios.

El banquete del Yacht Club.

Banquete en el Yacht Club a los jefes y oficiales de la Es-
cuadra, el dia 10. Recordando estrechos vinculos con la Marina
de guerra, algunos de cuyos miembros — Mansilla, Howard,
Nunes, Domecq Garcia tuvieron destacada actuacion a su
frente, dijo al brindar el seflor Federico Leloir, vicecomodoro
del Club:

Estando la mayor parte de la Escuadra en el puerto de la
Capital, no era posible que el Yacht Club Argentino dejara pa-
sar tan brillante oportunidad sin poner de relieve una vez mas,
el gran efecto y la natural atraccion que sentimos por nuestra
marina de guerra.

En la vida de los hombres, infinidad de circunstancias, los
desvian a veces del rumbo hacia adonde sus inclinaciones o ins-
tintos los hubieran llevado a desarrollar sus actividades;, pero,
esas circunstancias 'y las actividades a que se hayan dedicado,
no son lo suficiente fuertes para anidar aquel instinto y siempre
se sienten atraidos por todo aquello relacionado con el medio en
que por vocacion debio desarrollarse su vida.
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Los yachtsmen tenemos inclinacion mds o menos profunda
a las cosas maritimas, el mar con todos sus misterios y grande-
zas, es lo que, tan pronto como las actividades de la vida coti-
diana  dejan  libre nuestro  espiritu, atrae nuestro  pensamiento
marino. Alli es donde vosotros, los que seguisteis el rumbo de su
vocacion, desarrollais vuestra vida; es pues alli, donde encontra-
mos los que pueden entendednos, los que las circunstancias nos
impidieron  que  fueran nuestros camaradas de  profesion,  pero
que por afinidad de instintos, consideramos nuestros camaradas
de corazon.

Por esta afinidad espiritual, es que estamos mds capacita-
dos que quienquiera para valorar vuestros esfuerzos, para gozar
de vuestras glorias, para compartir los desvelos y acritudes que
comporta también, una carrera tan azarosa como la que habéis
abrazado; y digo azarosa no porque no sepamos que jamds dejdis
nada librado al azar, sino por las sorpresas que encierra el mar,
en la inmensidad de sus entraiias. Ello nos permite ver también
cudl es la mision y cuan grande la responsabilidad que tenéis.

La situacion geogrdfica que ocupa el pais, hace que toda su
vitalidad se desenvuelva por el mar, de ahi, que en el desgracia-
do caso de un conflicto armado con quien quiera que sea, y por-
que asi nos lo ensefia la historia, nos es tan indispensable su do-
minio como al que mds.

Por todo esto sabemos nosotros, mejor que el resto del pue-
blo, que en caso de una guerra, el resultado final estdi confiado
a vuestra capacidad, que estd en vuestras manos.

Sobemos también, que para cumplir esa mision, que puede
presentarse en el momento menos esperado, habréis de buscar al
enemigo, atacarlo 'y destruirlo, si posible fuera en sus propias
bases. Que esto implica entrenamiento constante, para que el co-
mando, las tripulaciones y el material, estén siempre en su md-
xima eficiencia, para que, por su instruccion, por su disciplina,
cada hombre tenga conciencia qué forma parte de un conjunto
que representa una fuerza real y positiva, y que asi, el comando
en jefe tenga suficiente confianza, en si mismo, como para ins-
pirarla y tenerla en sus subordinados.

Todo ello significa grandes sacrificios, personales, morales
v materiales, que por vuestra condicion podemos apreciar. Por
eso cuando os vemos llegar después de haber cumplido estas
tareas de entrenamiento, para llenar con eficiencia aquella mi-
sion, nos  sentimos impulsados a demostraros nuestra  satisfac-
cion, a tributaros el merecido aplauso.

Ese es el objeto de esta demostracion, que me ha tocado el
honor de ofreceros, tanto mds grata para mi, cuanto que es jus-
tamente en la Armada y en este Club, donde estan mis mas
grandes y mejores amigos.

Es aqui también donde estan vuestros mds grandes admira-
dores, los camaradas de corazon que os acompaiian donde quiera
que vaydis y que siempre estan a la orden para lo que tengdis
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que mandar. Por eso, aquellos de vosotros que no son nuestros
consocios, son siempre huéspedes de honor en esta institucion.

Serfiores, os invito a que brindemos por la Armada, por la
Patria.

El 16 dé julio abandonaron el puerto los buques para tras-
ladarse a la rada de La Plata, donde procedieron a dar licencia
al personal. El Mendoza fue destacado a Puerto Deseado, para
representar a la Marina en el cincuentenario de la fundacion
del pueblo por el ingeniero Oneto.

Escuela de Guerra naval.

En el mes de julio ha sido creado esta institucion, acordan-
dose por el Congreso crédito por 100.000 $ para su organizacion
y funcionamiento en este afio.

La Escuela depende del E. M. G. funciona en el local de
la de Mecénica, estacion Rivadavia, y sus cursos seran de seis
meses. Integran el primero, que comenz6 en agosto, ocho capita-
nes de fragata.
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Director de la Escuela es el capitin de navio Gaston Vin-
cendeau; profesores, el mismo y los capitanes de fragata Abe-
lardo Pantin y H. Vernengo Lima.

El fin de la escuela es preparar a los jefes para el alto co-
mando, completando asi la instruccion dada en las otras escue-
las y en la de Aplicacion (creada por decreto 21 junio 1905).

La mas antigua de las escuelas de guerra es la norteameri-
cana, que se debe a los esfuerzos del capitin Stephen Luce; des-
de 1877 venia Luce proclamando su necesidad, y en 1884, a raiz
de una conferencia suya en el Instituto Naval se cred6 la Escuela
Naval de Guerra en Newport. Su presidente fua Luce, entonces
almirante.

Tema de estudio principal eran las campafias terrestres y
maritimas de la guerra de Secesion, en las que Luce habia sido
comandante de un monitor.

En 1895 el Ministerio de Marina hizo estudiar por la Es-
cuela planes de operaciones en la zona del mar Caribe, y a los
tres afios, cuando estalld6 la guerra con Espafia, estos planes fue-
ron los adoptados, con lo que la Escuela empezd a dar resultado
practico.

En 1910 se reformaron programas y métodos y se estable-
ci6 el ingreso por concurso. Afios después, la Guerra Mundial y
sus resultados impusieron una nueva reorganizacion.

La inauguraciéon de los cursos se realizo el 1° de agosto, y
S. E. el sefior ministro de Marina pronunci6 en la ocasion el
siguiente discurso:

Discurso del Seiior Ministro de Marina.

Por decidido apoyo del Excmo. sefior Presidente de la Na-
cion, la Marina cuenta ya con la FEscuela de Guerra Naval, lo
que obliga nuestro reconocimiento.

Hasta ahora, la Marina sélo ha impartido a sus oficiales
conocimientos técnicos, tanto en la Escuela naval copio en la de
Aplicacion, dejando al esfuerzo individual la  preparacion para
el comando y sin que ningun instituto orientara en este sentido
su mentalidad.

Los  conocimientos  técnicos son indispensables, pero aquello
que para el técnico constituye un fin en si, no representa para
el comando mads que medios a asociar, combinar 'y armonizar
para hacerlos concurrir a la ejecucion de sus planes. Hacia esto
iremos con esta Escuela.

La Escuela de Guerra Naval inicia una nueva era en la
Marina. Su gran finalidad serd: estimular el pensamiento, pro-
mover la discusion técnico-profesional 'y fomentar el deseo de
aprender.

Esta  Escuela ofrecera a los oficiales la oportunidad para
estudiar los principios de la guerra, como han sido enunciados
por los grandes maestros del arte; para desarrollar la aplicacion
practica de esos principios de guerra en el mar bajo las condi-
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dones modernas;, para ejercitar su mentalidad al mas alto grado
de precision y rapidez en la correcta aplicacion de esos princi-
pios. Ella no preparara planes ni establecera doctrinas, pero si
tendera a formar el hombre de sentido real y de clara nocion de
la  importancia de los elementos a emplear, capacitindolo para
tomar, juiciosamente, decisiones rapidas 'y convenientes que en
el ejercicio del comando en la guerra tienen un valor capital con
respecto al porvenir del pais.

No es el hombre que sabe mds el que triunfa, sino el que
sabe mejor y este concepto encontrara campo de accion en esta
Escuela.

En  un organismo complejo como es la Marina de Guerra,
los riesgos de cometer errores estin aminorados si los que man-
dan estan  debidamente instruidos 'y cuentan con la inteligente
cooperacion que imparte la educacion en doctrinas comunes.

Nuestro ejército lo ha entendido asi y su prestigiosa FEscue-
la de Guerra nos da un ejemplo.

El motivo politico de una guerra define sus objetivos mili-
tares; en consecuencia, llegado el caso, deben obtenerse estos
para alcanzar aquel.

El Ejército y la Marina de guerra tienen como finalidad el
mismo objetivo, esto es, llevar a cabo el deseado objetivo politico
del pais.

Desde que las dos ramas tratan de obtener el mismo resul-
tado, la cooperacion entonces es esencial.

La parte que corresponde a nuestra Escuela en ese trabajo
en comun, contarda con la capacidad bien conocida del teniente
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coronel Enriqgue 1 Rottjer. Su designacion fue propiciada por
el serior Ministro de Guerra a quien al agradecer la Marina el
habernos  proporcionado  tan  eficaz  colaborador, le  agradece
también su presencia en este acto y su solidaridad, por todos
apreciada, con nuestra labor.

Los otros seiiores profesores son bien conocidos en la Ar-
mada: capiton Vincendeau, capitan Vernengo y capitan Pantin.

Si grande es el honor de declarar inaugurados los cursos de
esta Escuela, grande también es la esperanza que abrigo de que
su funcionamiento serd para bien de la Marina, lo que en tér-
mino final se traduce en bien de la Patria.

Escuela de Aplicacion.

Una Orden General, al designar los alfereces de fragata
que cursaron la Escuela de Aplicacion en el afio proximo, deter-
mina que un grupo numeroso — tenientes de fragata y alféreces
— rendirdn examen de los cursos correspondientes en el segun-
do semestre de aquel afio, como alumnos libres, o sea sin pasar
por los bancos de la Escuela.

Radiaciones.

Otro veterano de la Escuadra de Sarmiento desaparece, la
bombardera. Pilcomayo, que retirada del servicio activo y pri-
vada de su gran cafiéon a disparar en la linea de crujia, se habia
dedicado al oficio menos glorioso, pero no menos util, de gria
flotante.

Un decreto fechado 13 julio lo declara radiado, juntamente
con el transporte Vicente Lopez — ex-Tees, adquirido en Ingla-
terra hacia 1913.

Modificaciones al itinerario de la “Sarmiento”.

Con motivo de la trasmision del mando presidencial en Co-
lombia, se dispuso que nuestra Sarmiento estuviera presente en
aguas de Cartagena el 4 de agosto, desde donde su oficialidad se
traslad6 a Bogota para asistir a la ceremonia.

Esto ha exigido alguna modificacion al itinerario que dimos
en pag. 1038 del vol. anterior del Boletin. Después de Puerto
Rico la Sarmiento hizo escalas en Santo Domingo y Puerto Prin-
cipe, para ir de alli a Cartagena.

De Cartagena zarpé el 9 de agosto para Nueva York, don-
de permaneci6 del 21 al 31. Cruzara luego el Atlantico para
estar en Portsmouth del 19 al 30 de septiembre y llegar el 1° de
octubre a Boulogne, donde se le prepara una gran recepcion.

Queda pues suprimida la escala de Hamburgo, y en cambio
el resto del itinerario no sufre alteracion.
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El presidente del Brasil doctor Getulio Vargas abordo de la Sarmiento

Proyecto de reemplazo de la “Sarmiento”.

Desde el 22 de junio obra en el Senado un proyecto de ley
proveyendo al reemplazo de la veterana fragata Sarmiento 'y
autorizando al efecto la inversion de seis millones de pesos oro.

El respectivo mensaje del P. E. contiene, entré otros, los
siguientes considerandos:

El actual buque escuela construido en 1897, ha cumplido
ya 37 afios de existencia activisima y fecunda. Desde su primer
crucero, iniciado en el afio 1898, hasta el que actualmente reali-
za, lleva ya treinta y cuatro campaflas de instrucciébn practica
de los cadetes egresados de la Escuela Naval, cumplidas en igual
nimero de afios, durante las cuales ha contribuido tan eficaz-
mente a la formacion de nuestros oficiales de la armada, que en
la actualidad no hay uno solo, de almirante a guardiamarina,
que no haya adquirido a su bordo los primeros y esenciales co-
nocimientos de la vida del mar y templado, al propio tiempo, su
caracter en continua lucha con los elementos, como imponen las
labores profesionales.

Pero la accion del tiempo va dando fin a esas actividades.
Sus treinta y siete afios de vida intensa han envejecido su mate-
rial hasta tal punto que, aflo tras afio, las autoridades navales
vense obligadas a efectuar costosas reparaciones para ponerlo
en condiciones de realizar un nuevo viaje. Debe por otra parte,
reconocerse que la evolucion natural de la construccion naval y
el progreso de las armas y maquinarias, han puesto fuera de ac-
tualidad sus instalaciones, lo que repercute profundamente en
la instruccion de Jos jovenes cadetes de la Escuela Naval.
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Por consiguiente es urgente proveer su reemplazo. Aun
cuando el actual podra continuar por dos o tres aflos en servicio
en las deficientes condiciones enunciadas, cabe pensar que, ven-
cido ese plazo, necesario para la construccion de uno nuevo, ha-
brd ventajas de orden econdmico, profesional y general en con-
tar con un buque mejor adaptado a los requerimientos que debe
satisfacer.

Como vemos, el mensaje no abre juicio acerca de las carac-
teristicas de la nueva nave. “La Prensa” sefiala la conveniencia
de consultar las opiniones de los jefes mas caracterizados acerca
de si conviene mantener el tipo de velero mixto o si se debe bus-
car uno mas moderno y militar, mas adecuado al ambiente en
que se desarrollara mas tarde la carrera del educando.

A favor del velero se aduce que forma mejor el espiritu ma-
rinero del oficial, y que su navegacion resulta mas economica,
lo que no esta muy probado.

El otro sistema, en cambio, presenta la ventaja de que el
buque escuela puede ser unidad utilizable en la guerra, un cru-
cero, p. €j., o un minador, a mas de la ya mencionada, de cons-
tituir un ambiente mas militar.

El “Graf Zeppelin” en Buenos Aires.

Junio 30 de 1934: Pecha que merece registrarse en la his-
toria de nuestras comunicaciones ; llegada a nuestra Capital del
primer dirigible en vuelo desde FEuropa. Favorecido con un dia
espléndido, el Graf Zeppelin llegd a horario, evolucion6 en todo
sentido sobre la ciudad, a minima altura, y enderezd luego la
proa hacia el Campo de Mayo, donde se pos6 con toda suavidad
y fue durante dos horas la admiracion de mas de cien mil espec-
tadores.

Justo orgullo de Alemania, la nave gigantesca del aire, de
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mas de dos cuadras de largo, capaz de recorrer media cuadra por
segundo, produce una imborrable impresion de poder y seguri-
dad, y no cabe duda de que constituye una de las grandes mara-
villas de la ciencia y de la industria del siglo XX.

Piloto Dr. Hugo Eckener; el aeronauta que mas travesias
del Atlantico lleva realizadas.

La Caja de retiros y pensiones militares.

De acuerdo con lo dispuesto por la Ley 11821, que crea la
Caja dé retiros y pensiones militares del Ejército y de la Arma-
da, se ha dado con fecha 18 de julio el reglamento relativo al
articulo 12 de la Ley, o sea explicativo del modo como se ira
constituyendo el “Fondo” de la Caja,

La administracion del “Fondo” estarda a cargo de un Di-
rectorio  constituido por cinco oficiales superiores del Ejército y
de la Armada, en actividad o en retiro, de los que uno ejercera
la presidencia.

El primer Directorio es presidido por el general B. Ruzo,
y forman parte del mismo los contralmirantes retirados A. Rey
y N. Page.

Conscripcion de socios en el Instituto Sanmartiniano.

En articulo anterior hemos mencionado la meritoria labor
realizada, en su primer aflo de existencia, por este Instituto,
cuyo presidente es el Dr. Jos¢ P. Otero, autor de una reciente
Historia de San Martin, y cuyo presidente segundo es el viceal-
mirante Julian Irizar.

En el deseo de extender e intensificar estas actividades, el
Instituto ha iniciado en el mes de agosto — en el cual se con-
memora solemnemente el “Dia de San Martin?, es decir la efe-
méride de su muerte, acaecida en Boulogne Sur-Mer el 17 de
agos de 1850 — wuna conscripcion de socios en la Capital y en la
Republica. Su presidente nos manifiesta que veria con especial
agrado la inscripcion a sus filas de los oficiales de marina que
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deseen adherirse a la obra, que se caracteriza especialmente por
estas finalidades:

Rendir en toda oportunidad y en toda forma digna del pa-
triotismo y de la cultura ciudadana homenajes “al mas grande
de los argentinos”.

Hacer conocer su personalidad por medio de la docencia
verbal y escrita, asi dentro como fuera de nuestro pais.

El compromiso pecuniario que contrae el miembro adheren-
te al incorporarse al Instituto se reduce a una cuota inicial de
5% y a una mensual de $ 0,50. Al momento de su incorporacion
recibe el diploma correspondiente, Ja insignia del Instituto, un
fotocromo del Libertador, y un ejemplar de las Bases.

Las adhesiones pueden enviarse al Boletin del Centro Naval.

Sociedad militar “Seguro de Vida”.

Hemos mencionado hace poco que esta sociedad hizo exten-
sivos sus beneficios a las sefloras pensionistas y a las esposas de
socios actuales, las que pueden asociarse en condiciones pareci-
das a la de los socios varones.

En reciente circular la Sociedad recuerda las ventajas de
seguro y crédito que pueden asi obtenerse con minimo desem-
bolso.

Recuerda asimismo la necesidad de remitir cerrado, firma-
do en el cierre y lacrado, el sobre conteniendo la declaracion de
voluntad.

Id. comunicar cambio de domicilio.

Suponemos est¢ demas recomendar a los lectores del Bole-
tin la medida de elemental prevision y sensatez que representa
acumular en tiempo de bonanza — por medio del seguro, 1la-
mese ¢éste  “Seguro de Vida”, “Ayuda Mutua”’, o como quiera
— una suma por pequefia que sea para los momentos menos pros-
peros que tarde o temprano se producen tan generalmente, sea al
mismo titular del seguro, sea a sus deudos. Toda prevision al
respecto es poca, y el sacrificio en realidad minimo.

“El Sollado”.

Con una simpatica fiesta inauguré su nuevo local el club
que lleva este nombre tan marinero y tan extrafio a las activi-
dades comunes de la ciudad. Formanlo unos cuantos jovenes,
aficionados no sé6lo a la navegacion a vela — algunos cuentan
en su haber travesias oceanicas que llamaron justamente la aten-
cion — sino ademds a diversos oficios y artes relacionadas con
el mar.

La pintura, el dibujo, la carpinteria naval, la mecanica, la
literatura, las habilidades para arbolar y aparejar veleros con-
feccionando con admirable precision los mil y un accesorios que
son necesarios a bordo y atn las charlas de caracter marinero o
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que tienen atingencia con el mar son los atractivos que mayor
entusiasmo despiertan entre el grupo de los asociados.

El local — subsuelo de una casa central — reproduce con
gran fidelidad el ambiente lobrego del sollado en un viejo velero,
unos pasillos de crujia, unos vericuetos alumbrados por luz mor-
tecina, un combés limitado por Dbatayolas afirmadas en gruesos
barragonetes. . . Un trozo de tala de jarcia se abre sobre el pai-
saje de wuna bahia ai claro de luna — Montevidleo — donde un
faro parpadea sobre el Cerro, mientras en primer plano parece
realmente avanzar un pailebote...

Entre otros concurrentes a la inauguraciéon cabe citar a
S. E. el seflor Ministro de Marina capitin de navio Eleazar Vi-
dela, y al capitan de fragata britanico seflor Lloyd Hirst.

Los entusiastas marinantes del Sollado fueron muy felici-
tados por el acierto de sus realizaciones; entre otras actividades
proponense  desarrollar un ciclo de conferencias sobre temas
nauticos y marineros.
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El “Saldanha‘ en el dique flotarte de Barrow en Furness
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Alemania.

El nuevo buque-escuela de vela.

El  buque-escuela  Gorch-Fock, construido  en  substitucion
del Niobe, que naufragd el 27 de julio de .1932, ha sido construi-
do en los astilleros de Blohm y Voss.

Principales caracteristicas:

Eslora.... 62 m

Longitud .. 74 .,

Manga... 12,

Calado... 11 pies
Desplazamiento........ 1510 toneladas

Es pues el doble de la Niobe.

Esta provisto de un motor auxiliar M.AN. de 500 HP. y 4
tiempos, que le imparte 8 nudos.

La soldadura eléctrica ha sido muy empleada en la estruc-
tura del casco. Asi, por ejemplo, los palos estan soldados a la
cubierta. Alojmiento para 246 hombres.

El 20 % de la nave fue costeado por suscripcion publica,
organizada a raiz del naufragio de la Niobe.

Estados Unidos
Campaiia de instruccion de los guardiamarinas.

La campafia de verano de los guardiamarinas de Annapolis
se hace este afio en los acorazados Wyoming y Arkansas, forman-
do division al mando del contralmirante Hayne Ellis, actual-
mente jefe del