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ADVERTENCIA

Se ha insertado integro el Reglamento del Corso para no
degvirtuar su valor histérico; pero en cuanto 4 su aplicacién
legal vigente, es preciso tener en cuenta las siguientes anota-
ciones:

Con el Reglamento de 6 de Enero de 1868, la ley de unifica-
ci6n de fuerns de 6 de Diciembre del mismo afio y la de 4 de
Septiembre de 1869 desaparecieron los juzgados de Marina.

Por Real orden de 6 de Diciembre de 1886 se dispuso gue
sustituyeran las juntas de Asistencia & las Econémicas, como
Tribunales de presas.

La Real orden de 10 de Julio de 1837 dispone que las expe-
diciones de presas solo tendrin cardcter administrativo y esta-
blece el procedimiento que debe seguirse en los juicios de pre-
sas, deroza la ordenanza del Corzo y ya no exixte la apelacién
al Supremo; por consiguiente corresponde al Gobierno, oyendo
al Consejo de Estado, sustituido hoy por el Centro Consultivo,
segln Real orden de 16 de Febrero de 1893, la resolucién de-
fiinitiva de los expedientes administrativos de presas. La cita-
da Real orden de 10 de Julio de 1857, restringe la jurisdiceién
criminal, haciendo desaparecer la civil.

NOTA: Enla pagina 1." linea 7." dice toma; entiéndase
norma.

En la pagina 64 pueden darse por suprimidas las cornetas de
paises que han perdido la nacionalidad espafiola.

En la pagina 151, y por la misma razén, no debe tenerse en
cuenta la escuadra de Iilipinas.






Razon de ser (e esta obra

La vulgarizacion de ciertos conocimientos
de caracter especial 6 técenico, es una de las
cuestiones mds necesarias para la vida social
moderna; con cuyo meritorio trabajo se presta
un servicio importante & quienes, por tal medio,
pueden, con mas facilidad, llegar 4 conocerlos, 6
con mis frecuencia, ‘& emplearlos.

Las cuestiones de Derecho, son las mas
usadas en las relaciones sociales; puesto que, el
Derecho regula la vida del hombre, en el cum-
plimiento de sus deberes, en el goce de sus
derechos y en sus relaciones para con los demés
conciudadanos.

La importante rama del Derecho, denomi-
nada Derecho Internacional, cada dia merece
mas, la atencién de los tchtcuhstds y de los
hombres publicos y de gobierno, de todos los
pueblos civilizados. 3

Es de orden preferente, para la oficialidad
del Ejército, el conocimiento de aquella rama
del Derecho; no tan solo con el caracter oficial
dentro de los estudios Académicos de la carrera;
sind luego, en el curso de su vida militar; en
la que, altos deberes de su cargo y la res-
ponsabilidad de los actos que realizan, tanta
trascendencia encierra para las relaciones inter-
nacionales.
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La falta de un cuerpo de leyes que no existe,
por no haberse codificado el Derecho Interna-
cional, hace mas dificil su estudio, y es causa
frecuente de que, por quienes carecen del nece-
sario conocimiento de estas cuestiones, se sus-
tente, en general, alguna opinién mas ¢ menos
errénea, particularmente acerca del Corso,
objeto constante de reproche; sin tener en
cuenta que tal forma de guerra esta legalmente
aceptada dentro de la mas severa doctrina.

Nuestra Patria tuvo la indomable energia
de no suscribir un tratado en el que quedaba
abolido tan precioso derecho.

Fué aquel acto, propio de la condicion noble
¢ hidalga del pueblo espaiiol, que prefiri6 reser-
varse el ejercicio de tal derecho, mamr que
faltar & lo pactado; pues alguien & quien muy
directamente concernia aquel sagrado compro-
miso, declard después de suscrito el tratado, y
en pleno Parlamento; sin entorpecimiento en la
lengua ni rubor en el semblante: que no era po-
sible concluir tratados con una Potencia, para
arreglar de antemano la conducta que habia de
seguirse con ella, en caso de guerra,

El derecho de investigacién y el de visita,
que todas las naciones pueden ejercitar, resultan
del mayor interés; y su conocimiento es de ver-
dadera utilidad.

La defensa de las fronteras, es cuestién que
interesa poderosamente &la vida de las naciones,
4 cuya defensa deben dedicar especial ateneion;
porque siendo aquéllas los limites de la exten-
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sion geog rafica, determinan los del territorio que
la naciéon oompl'ende, y su mas facil acceso pre-
para la invasion; haciendo peligrar, en parte, 6
en todo, la vida, propiamente dicha, del Estado.

En este 01(1011 de consideraciones, las fronte-
ras maritimas requieren ain mayor concurrencia
de elementos de defensa que las fronteras terres-
tres; a fin de ponerlas al dblIOO de un golpe de
mano.

La interrupcion de su comercio 6 de sus
comunicaciones, es de consecuencias desgracia-
das; no s6lo en los momentos de la amenaza 6
de la accion hostil del adversario; sind en largos
dias de quebranto para el espiritu Jmmnndl
para sus relaciones internacionales 6, quizas,
para la desmembracion de su territorio; tanto
mas si, fuera de aquellos limites, existen otros
pedazos de la Patria aislados, en tan triste caso.
del socorro con que el nucleo de las fuerzas
armadas de la Nacion pudiera prestarles protec-
ciom y amparo. .

En la defensa de las costas entra como ele-
mento muy importante, por no deeir pllmm dial,
el material de guerra; tactor, hoy mas plOChLdO,
toda vez que o 6l valor personal, tiene una signifi-
cacion cada vez menor en el combate moderno.

En tal concepto, y estando a cargo del
Kjéreito la defensa de las costas, en todo lo que
se refiere & los elementos h,]os que pueden
emplearse, 4 ¢l interesa de una manera poderosa
la mejor aplicacion de tales elementos; y en su
mejor organizacion estan comprendidos cuantos
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puedan desarrollarse con el expresado fin; cons-
tituyendo el principal factor la mas inteligente
aplicacion de aquéllos, y reservando & la flota
militar el necesario complemento; para que, en
concurrencia. marinos y soldados, c'umpla.n la
importante mision que el Estado les confia.

La defensa de las costas, siempre es necé-
saria; pero en los momentos presentes, para
Espmm es ineludible. Desde este lugar llama-
mos la atencion, como patriotas, y consignamos
el cardcter de urgencia, que reviste esta cues-
tion trascendental y de grande influencia en el
porvenir inmediato que se avecina.

La colisién puede presentarse entre las na-
ciones que se disputan el reparto de Asia.

El ferrocarril de Pekin & Hankecon, adjudi-
cado & una compaifiia franco-belga, propiedad
de Francia; el de Liao- Tnn,n_);, construido por
los rusos, que les proporciona a ellos y sus
alindos la dominacion del Norte de la China; las
vias férreas de Orenburgo & Izkantsk vy V ladi-
vostock y de Bakou 4 Samarkanda y Tachkeut,
con mas la proyectada desde Tripoli, en Siria,
hasta Korreust, en Persia, que unird el mar
Mediterrdneo con el mar de las Indias, por el
golfo pérsico; tienden & que Rusia prescinda en
absoluto, ¥y en no lejana fecha, del canal de
Sm'/,, odiosamente munnpol;/ddo por la ambi-
ciosa Albion, ayer mas 0 menos encubierta, y
hoy francamente simpatizadora de sus congéne-
res de América.

Hasta ahora, como dice un notable gedgrato,
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la Gran Bretaiia ejercia un monopolio incontes-
table en la explotacion de las riquezas de la
China y de su comercio maritimo. Alemania y
Rusia manifiestan proposito inquebrantable de
participar de las ventajas por aqueélla conse-
guidas. jAdmitizd la concurrencia, batiéndose
en retirada, por evitar conflictos, cuyas conse-
cuencias podrian ser muy graves, 0 defendera
el stalu quo, que le es tavorable, & todo trance?
En el primer caso, Inglaterra perderd algo de su
influencia exterior y de su comercio en Oriente,
y buscard ventajas materiales que 1@ sirvan de
compensacion & sus sacrificios de amor propio.
En el segundo, sobrevendria la guerra para re-
solver sobre las ambiciones de los rivales.

51 Inglaterra optase por la primera solucion,

sdonde buseana esas ventajas materiales?

Si la guerva llega 4 plantearse entre aquellas
1}0%11(‘{5\.& v, como parece natural, sus respecti-
vos aliados toman parte en ella, ¢no sera teatro
parcial de dichos sucesos el mar Mediterraneo?

Las ventajas materiales con que Inglaterra
tratara de compensar su influeneia exterior y su
comereio en Oriente, habrian de ser las que mas
faciles se prestaran & su ambicion.

Si la guerra llegara & ser un hecho, el Medi-
terraneo seria lugar obligado de duelo, Imlemlue
de la lucha entre dquuﬂm Potencias, y suponien-
do que Espaiia viviera aislada, ain en sus rela-
ciones exteriores, para con los demés Estados,no
podria sustraerse & las consecuencias de la lucha;
quizas con mas desventaja que empenada en ella,
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enalianzaconalgunode los puebloscombatientes.

Las Islas Canarias, las Baleares y nuestras
posesiones de Africa, son otros tantos peligros
que, la ausencia de defensas poderosas, pueden
hacer atin mayores.

A las grandes maguinas de guerra que eru-
zan los mares, hay que oponer todos los recursos
que la ciencia de la guerra ha llegado & alcan-
zar hoy, tras una serie, no interrumpida, de
estudios eficaces y de adelantos; cuya aplicacion
es el tnico medio de contrarrestar aquellos
e;mndm I)(-llio'l"x‘%' y de evitar la ocasion propi-
cia al adversario, sea quien fuere, de aprove-
charse de ciertas causas, demasiado ostensibles
de debilidad, que hacen inutil la lucha, cuando
no hay elementos con que sostenerla.

Gibraltar es una amenaza constante, eiyo
medio unico de combatir, es dedicar nuestra
atencion, con todo vmpunu, con verdadera y
firme volunt: ad, 4 las vecinas costas de Africa.

Con estuerzo gigantesco, urge atender & la
defensa de las costas de nuestro territorio en la
peninsula, en las islas adyacentes y en nuestras
posesiones de Africa; y hoy que, desgraciada-
mente, podemos concretar nuestras miras en
lugares proximos, precisa emplear toda clase de
recursos en acudir & la defensa nacional.

Seamos alguna vez previsores y procurenios
llevar & la lucha, completos los elementos del |
combate, para que el éxito corone el esfuerzo
que se realice, alcanzando asi el premio mere-
cido, las grandes virtudes del soldado.
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En los dias luctuosos para la Patria, en que
se han desarrollado tan tristes sucesos, hemos
visto que, si la hiprevision de ayer nos dejd des-
provistos de elementos para la lucha, la con-
ducta de hoy, demostrd la inteligente bravura,
fracasada al fin,por falta de aquellos elementos.

Buena prueba es de ello, la gloriosa Y difieil -
travesia del Cuntla,lmndnfu Celvela a través
de formidables escuadras, pendientes del derro-
tero que seguia, sa oaz, el competente marino; sin
que; a pesar de la Ct;ll‘ald?l able superioridad en
numero y en elementos de combate, pudieran
interrumpir, hi atn entorpecer, cu;uelld. marcha
admirable. Lia desgracia de sucumbir méas tarde
ante fuerzas navales, enormemente superiores,
por todos conceptos, no puede hacer olvidar
aquellos gallardos alardes de 'pm{'mndo conoei-
miento de los mares, de la navegacién y de la
estrategia; relevantes cualidades que enaltecen
al notable 6 ilustre General de la Armada Es-
pafola, yque es de justicia reconocer; cualidades
tan brillantes por si solas y reanudadas luego,
en el dia del terrible dequﬁ’rle, por el acto (10
heroismo realizado, que lleva consigo la abne-
gacion de consciente sacrificio en el cumpli-
miento del deber.... ;

Alardes aquellos de indudable competencia,
imitados por los Jefes de la Marina Mercante,
que, como Deschamps, Gorordo,-y algun otro,
tan merecidamente populares, de bmmu & su
saber y genio intrépido hacer llegar sus barcos
por entre tantos peligros, alli donde la necesi-
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dad de la guerra, las érdenes del Gobierno y la
confianza de sus Jefes les impulsaba; fiados en
su serenidad y perieia.

Rota y deshecha la escuadra por la desgra-
cia, y la superioridad del adversario, es preciso
acudir 4 la defensa hoy, y cuando sea preciso
al combate, con cuantos elementos, asi exelusi-
vos de una nutrida organizacién, como seeun-
darios y auxiliares, pueda.n sustituir & los que
la falta de tlempo 1111p1de 1mprovisar.

Es preciso atender preferentemente a la
reorganizacion de la Armada Nacional.

La Marina de Guerra es de todo punto ne-
cesaria, no stlo como parte de la representacion
armada del poder del Estado, sino como fuerza
efectiva de defensa y de combate.

Constituye un error grave, por no ealificarlo
de manera mas dura, el creer que la perdida de
las Colonias, escusa, 0 por lo menos, no obliga a
atender al fomento de la flota militar.

KEs preciso recordar que cuenta Espaiia mis
fronteras maritimas que terrestres, que ha de
mantener el cruce, en el Mediterranco, con las
Islas Baleares; que ha de sostener sus comuni-
caciones con ldS Islas Canarias; que ha de velar
por la defensa del Estrecho de Gibn altar, paso
obligado entre el Ocedno Altantico y el Mar
’\Tuhtendneo.

El engrandecimiento de la Patria, 6 por lo
menos el evitar que contintie su desmembracion,
consiste en el fomento de la Marina de Guerrs

Es indispensable sostener mm..ah.mtmnenm



XXIIT
practicas de tiro, simulacros y maniobras, y es-
tablecer sin pérdida de tiempo, la escuela de
cabos de canon. :

Se impone la necesidad de tener preparados
los elementos oportunos para organizar el Corso;
~ampliando la legislacion vigente, sobre tan im-
portantes disposiciones, para dar las mayores
facilidades, dentro de la ley, & la Marina Mer-
cante Nacional. :






El. CORSO

El corso es la guerra naval hecha al enemigo con au-
“torizacion del Gobierno y sujecién 4 las leves, por buques
de propiedad particular.

El corso nace del derecho internacional y emana del
que tiene el hombre y la sociedad de que toma parte para
batir & un enemigo por todos los medios  posibles; esta
conforme con el principio que permite al beligerante ata-
car al adversario en legitima defensa, procurando des-
truir las fuentes comerciales (ue le nufren y sostierien;
es uno de los medios directos de hostilizarle, prestando
asi valioso concurso y poderosa ayuda 4 las fuerzas com-
batientes regulares y un eficaz auxilio a la nacién, espe-
cialmente cuando el enemigo es superior 6 cuenta con
grandes recursos que puedan hacerle superior en el perio-
do de la guerra.

Se confunde lastimosamente y tergiversa lo que vale
y significa la institucién del corso como medio de legiti-
ma defensa, con las demasias y abusos que & su sombra
han tenido lugar. Esto ha producido una opinién de es-
pecie vulgar que ha conquistado prosélitos, entre los que
desconocen la verdadera aplicacion de aquel poderoso
elemento de combate, los cuales han aceptado sin trabajo
como propias las ideas propaladas contra el corso, y 4 su
vez han hecho defensa de ellas.

El corso estd, garantizado por lag leyes, y todo aquel
(ue no e sujete & cuanto las mismas previenen, es per-
seguido como infractor de ellas y castigado con las mis

terribles condenas, puesto que se le considera y juzga como
pirata.
1
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Los buques armados en corso, ademds de la patente y
la fianza previa, queda sujeto & la sentencia del tribunal
competente para la adjudicacion de las presas.

La patente sefiala el tiempo durante el cual puede el
barco corsario fomar parte activa en las operaciones de la
guerra y los lugares en que ha de hostilizar al enemigo.

Estdn exceptuados de poder obtener la patente de
corso determinados funcionarios piublicos, asi como los
extranjeros, y quedan nulas y sin valor las patentes otor-
gadas el dia en que se firmen los tratados de paz entre
las naciones beligerantes. :

La ocupacién de la presa no basta para alcanzar el
dominio, pues requiere la intervencién del tribunal, no
pudiendo disponer en todo ni en parte de aquélla mien-
tras la accién judicial no lo determine, sabia disposicion
que garantiza la propiedad, y represa y castiga los afen-
tados 4 que pudiera dar lugar la codicia de los corsarios.

Al buque no corsario que es atacado por el enemigo,
no se le veda la facultad de defenderse y hasta de llevar
sus medios de defensa 4 emplear el ataque contra el ad-
versario hasta hacer, si le es posible, presa en él; pero de
esta presa no se le ]mede adjudicar parte por no estar en
condiciones de adquirirla y pasa integra al Estado.

Véase, pues, como se suman toda clase de garantias
en favor de la propiedad sobre los mares, y lejos de ofre-
cer peligro el ejercicio del corso para todos aquellos que
no deben temer su accién, establece un protectorado sobre
ellos la nacién que arma sus corsarios, al propio tiempo
que emplea un recurso poderoso para neutralizar las fuer-
zas del enemigo, buscando una compensacién necesaria
para la defensa de la patria.

La sola defensa de las costas exige el concurso de ]a
oscuadra; pues aquéllas no pueden dej jarse desguarneci-
das de agentes exteriores y medios méviles, cual hemos
examinado anteriormente. Para la defensiva es necesa-
ria por consiguiente la accién de la escuadra; para la
ofensiva es atin todavia méds necesaria, porque ante todo
es preciso, en la accién ofensiva, la dominaciéon de los
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mares, lo cual no se aleanza sin la destruecion de la es-
cuadra del enemigo.

Cuando uno de los beligerantes sea mucho mas débil
que el adversario, tendra que mantenerse al abrigo de
sus costas, sin pretender abandonar el amparo que aqué-
llas le proporcionan, 4 fin de conservar sus buques, con-
sagrandolos, al propio tiempo, al cuidado exclusivo de
la defensa del litoral.

TEsta atencion preferente para el mds débil adversa-
rio, le priva del ejercicio de un derecho admitido por las
leyes de la guerra y sancionado por la costumbre, el cual
consiste en apoderarse de todo buque del pais contrario.

El ejercicio de este derecho en la guerra maritima,
la hace diferenciar esencialmente de la guerra terrestre,
en la cual es imposible llevar 4 cabo el aprisionamiento
de todos los habitantes del pais, por ser de todo punto
imposible la cautividad de pueblos enteros y atender 4
la custodia y manutencion de tales multitudes en luga-
res que pudieran guardarlas prisioneras ni conduecirlas
con el ejército en el curso de las operaciones.

No ocurre lo mismo con la tripulacién de un buque:
por grande que éste sea, su mangjo no exige considera-
ble personal, y el propio bajel sirve de transporte y a la
vez de lugar de prisidn 4 los que se encuentran 4 su
bordo.

La captura de los bugues mercantes en tiempo de
guerra priva al contrario de uno de los elementos de ri-
queza; evita toda causa de prosperidad, procurando su
ruina, para provocar una paz donde la victoria claro es
que hay que reconocerla & tavor del que con su mayor
poder naval 6 su mayor habilidad ha obligado al contra-
rio 4 someterse. <

La inmunidad de la propiedad privada en alta mar,
es, por lo tanto, contraria al derecho de la guerra en ge-
neral, y en particular 4 los fines de la guerra maritima.

Al decir en alte mar se desprende que tal derecho no
puede ejercerse sino en determinados lugares y condi-
ciones,
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Para ejercitar mas ampliamente aquel derecho, se
habilitan buques mercantes con las mismas atribuciones
de los de guerra & los expresados fines, y se autoriza &
los armadores, empresas navieras y capitanes de los bar-
cos mercantes, para llevar a cabo el apresamiento de log
barcos mercantes del pais contrario, constituvendo en
este caso el corso maritimo.

Mediante la patente respectiva y la fianza previa, po-
dran dedicarse los buques mercantes al ejercicio de ese
derecho, quedando sujétos & sentencia del tribunal com-
petente para la adjudicacién de las presas.

Tl corso fué abolido en el tratado de Paris (30 de
marzo de 1856) por las potencias que subscribieron dicho
tratado (1), pero sélo para estas potencias.

E¢pana no estuvo de acuerdo con su abolicién, reser-
vandose, por lo tanto, el ejercicio de ese derecho de la
guerra maritima, para el cual han de sujetarse los que
]Jr'eteudan usar de ¢l a lo siguiente:

(2) Antes de facilitar 4 un armador la patente de corso
ha de constar al comandante principal la clase de embar-
cacién que pretendiese destinar al efecto, su porte y de-
mis circunstancias de su habilitacién, capitin 6 patron
4 quien se confiera su mando, y gente que la naya de
equipar, asf como las fianzas abonadas que ofreciere para
gecuridad de su conducta, v de que no faltara 4 la obser-
vancia de las instrucciones que se le comunicasen, abu-
sando de sus fuerzas para turbar el comercio licito de los
demds vasallos, ni el de las otras potencias amigas 6 neu-
trales; todo lo cual deberi expresarse circunstanciada-
mente en la instancia del interesado, confirmdndoge con
el informe del comandante de Marina de la provincia; y
sélo asi conceders el comandante principal el permiso
para el armamento, v facilitara al del partido la corres-

(1) Franecia, Inglaterra, Austria, Prosia, Rusia, Cerdefa y
Turguia.

(2) Ordenanzas de matriculas de mar (12 de agosto 1302), ar-
ticulos 6.9, 7.2, 8.9 v 9.0
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pondiente real patente en blanco para que la llene y en-
tregue al interesado, en virtud de decreto que al efecto
expedird al margen de la instancia, si no hubiese motivo
en contrario; avisando de todo al Capitin general del de-
partamento y al Jefe superior de mi Armada,

Con la patente real para el armamento de un corsa-
rio, queda éste facultado 4 su habilitacion, v que se faci-
liten en todos los puertos de mis dominios & donde llega-
re de resultas de sus cruceros, cuantos auxilios necesitare,
y sin repugnarle el enganchamientfo de gente yue pudiere
-ofrecérsele, con tal que no esté¢ embarcada ni convocada
para mi servicio, debiendo no exceder de la cuarta parte
de su equipaje el niimero de matriculados que embarca-
re, y los restantes 4 su dotacion, aunque de gente no ma-
triculada, pero til para el manejo de las armas; la que
mientras estuviese en semejante destino gozard el fuero
de Marina con sujecién 4 los jeles de ella.

A la partida del corsario le entregara el comandante
del partido un ejemplar de la 1ltima ordenanza de corso,
sus adiciones y lag instrucciones particulares que se hu-
bieren comunicado sobre el manejo de semejantes embar-
caciones.

En las de trifico y en Jas de corso y mercancia, ade-
mas de la patente real, debera llevar el capitdn ¢ patron
para su salvo conducto, las escrituras de pertenencia,
contratos de fletamento, conocimiento de su carga, lista
de pasajeros, si fuesen muchos, y el rol de su tripulacién,
con la nota de los que se transportasen, siendo pocos, fir-
mada una y otra por el comandante de la provineia 6
ayudante del distrito.

(1) El Rey.—Los paternales cuidados con que siempre
he procurado el bien de mis vasallos, la justa satisfac-
¢ion que exige el decoro de mi Corona, y el sincero deseo
de procurar por todos los medios posibles, que cesen los
funestos desordenes que produce en la Europa una gue-

(1) Ordenanza de 20 de junio de 1801, vigente sobre el corso.
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rra larga v sanguinaria, me obligan, contra mi natural
inclinacién 4 la paz, y el méds constante anhelo de man-
tener la mejor armonia con los principes mis vecinos, 4
tomar parte en la que sélo tiene por objeto coadyuvar 4
los ocultos fines de una nacion tan orgullosa como obsti-
nada en sostener 4 toda costa su prepotencia maritima,
valiéndome para ello de cuantos medios dicta la expe-
riencia; y siendo uno de.estos la conservacion de los bie-
nes de mis sibditos, cuya navegacion y comercio se verd
expuesta 4 los insultos de los armamentos y corsarios ene-
migos, he tenido por conveniente usar de igual arbitrio,.
promoviendo y fomentando el corso particular en todos
los mares, y auxiliando 4 todos y 4 cualesquiera indivi-
duos que se hallen establecidos en mis dominios, para
que puedan hacerlo bajo aquellas leyes que autorizan el
derecho comun y las costumbres recibidas entre las na-
ciones cultas, (ue en las actuales circunstancias reduzeo
4 una ordenanza, euyos articulos son los siguientes:

RECURSO QUE DEBERAN HACER LOS QUE QUIERAN ARMAR
EN CORBO

Articulo 1. El vasallo mio que quisiere armar en
corso contra enemigos de mi Corona, ha de recurrir al
comandante militar de Marina de la provincia donde pre-
tendiere armar, para obtener permiso con patente formal
que le habilite 4 este fin, explicando en la instancia la
clase de embarcacion que tuviere destinada, su porte, ar-
mas, pertrechos y gente de dotacion, asi como las fianzas
abonadas que ofreciere para seguridad de su conducta, y
puntual observancia de cuanto en esta ordenanza se pre-
viene, de no cometer hostilidad, ni ocasionar dafio 4 mis
vasallos ni 4 los de otros principes 6 estados que no ten-
gan guerra con mi Corona. Satisfecho el mi comandante
de las fianzas, que por mayor suma se fijaran en 60.000
rs. vn., y que 4 prudente juicio pueden moderarse con
respecto 4 la entidad de la embarcacion corsaria, le en-
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tregard la patente, y no teniéndola, la pedira para ha-
cerlo al Capitan general del departamento, ¢ bien 4 mi
secrotario del despacho de Marina, segun las érdenes con
que se halle.

AUXILIOS QUE LES FRANQUEARAN LOS COMANDANTES MILITARES
DE MARINA DE LOS PUERTOS

Art. 2.° Concedido el permiso para armar en corso,
facilitard el comandante militar de Marina la pronta ha-
bilitacion del buque por todos los medios que dependan
de sus facultades, consintiéndole que reciba toda la gente
(ue quisiere, 4 reserva de la que estuviere embargada
para mi servicio, 6 actualmente en él, con prevencion
de que solo pueda llevar la cuarta parte de la matriculada,
v que las otras tres sean de individuos hiabiles y bien dis-
puestos para el manejo de las armas (1). Concluida la ha-
bilitacién, entregard al capitin copia de esta ordenanza
y de las prevenciones que se le comunicaren por la via
reservada de Marina, sobre el modo con que deba com-
portarse en algunos casos con las embarcaciones neutra-
les, especialmente con las de las naciones cuyas banderas
gozaren de inmunidades 6 privilegios fundados en los
tratados 6 convenios hechos con ellas, para su puntual
observancia en la parte que le tocare.

Art. 3. Para el mds pronto apresto de los tales arma-
mentos, es mi voluntad, que si los armadores y corsarios
pidieren artilleria, armas, polvora y otras municiones,
por no hallarlas en otros parajes, se les franqueen de mis
arsenales vy almacenes 4 costo y costas, con tal que no ha-
gan falta para los bajeles de mi Armada, y que si no pu-
dieren pagar al contado, se les conceda un plazo de seis
meses para satisfacer su importe, haciendo antes constar

(1) Laantoridad de marina del puerto donde se arma el buque
en eorso, ejercerd la inspeceidn sobre su apresto y no permitird sn
salida mientras no esté en condiciones de hacerlo.
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la existencia del buque (1), y todo lo demds preciso para
su habilitacién, v dando fianza competente del valor de las
municiones que se les suministren. Si concluido su corso,
6 el referido plazo, las devolviesen en todo 6 en parte, se
recibirdn sin cargarles mds que las que hubieren consu-
mido; v si naufragare ¢ fuere apresada la embarcacion,
quedal an libres de respousabilidad y de la fianza, pre-
sentando justificacion que no deje duda de la pérdida 6 -
del apresamiento.

FUERZAS Y GRACIAS QUE SE CONCEDEN A LOS (UE SE EMPLEAN
EN EL CORS0O

Art. 4.° Se reputarin los servicios que hicieren los
jefes v cabos de dichas embarcaciones durante el tiempo
que se dedicuen al corso, como si los ejecutasen en mi Real
Armada; y 4 los que sobresalieren en acciones senaladas.
se les concederan recompensas particulares, como son
privilegios de nobleza, pensiones, empleos y grados mili-
tares, segtin la fuerza de los bajeles de guerra 6 corsarios
enemigos (ue apresaren, y la naturaleza de los combates
que sostuvieren.

Art. 5." La gente de la tripulacién de las propias e
barcaciones (ue no fuere matriculada, gozard el iuero de
Marina mientras estuviere sirviendo en ellas, y podra
usar i bordo solamente de pistolas y ofras armas propias
de su ejercicio.

Art. 6.°  Los individuos de dichas tripulaciones corsa-
rias, que por heridas recibidas en sus combates quedaren
invalidos, seran atendidos para el goce de ellos conforme
4 las propuestas que los capitanes y comandantes de los
buques haran al propio fin 4 los Capitanes generales de
los respectivos depar tamentos, que las pasardn 4 mi no-
ticia con expresion de las circunstancias de los interesa-
dos, y del asiento que tuvieren formado en las contadu-

(1) Antes de facilitar artillado es preciso que se hayan llena-
o los requisitos legales, .
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rias de Marina, si son matriculados, 6 de la clase en que
servian para el corso, si no lo fueren; y también conce-
deré pensiones d las vindas de muertos en semejantes
combates. (1)

PREMIOR QUE SE LES SENALA POR LAS PRESAS Y PRISIONEROS
QUE HICIEREN

Art. 7.° Para mayor estimulo de los que se emplea-
ren en hacer el corso, mando: que ademds de las embar-
caciones apresadas, sus aparejos, pertrechos, artilleria v
carga, (ue enteramente han de percibir, se les abone por
la Tesoreria de Marina del departamento respectivo, las
gratificaciones siguientes:

Rs. wn

Por cada cafién del calibre de 12. ¢ mayor,
tomado en bajel de guerra enemigo. .. .. 1.200
Por cada cafién de 44 12 idem. . .. . .. 800

Por eada prisionero hecho en los buquea de
[T4BE1L b e B B I R R D 200
Si las embarcaciones fueren corsarias, por ¢a- :
da cafion de 4 12, 6 mayor calibre.... ... 900
Iin las mismas, por cada muno de 4 4 12. . .. 600
Porcatls PrsIONOr07. S5 it s hil it 160

En los bajeles mercantes, por cada canén de
a 12, 6 mayor ClbrS 5 5 600
Por cada uno desde 4 4 12.. ... .. ......... 400
Por cada prisionera; oo S S RSN 120

Art. 8.° Estas gratificaciones se aumentaran una cuar-
ta parte siempre que el bajel de guerra 6 corsario enemi-
go haya sido apresado al abordaje, 6 tuviere mayor nu-
mero de canones que el corsario apresador; y también
[.‘ll&lld(} coneurra una de estas circunstancias en el com-

(1) Durante el tiempo en que presten sus servicios 4 hordo del
corsario, disfrutan el fuero de guerra y estdn sujetos 4 sus ventajas.



S L

bate, y ser el buque enemigo armado en guerra y mer-
cancia.

Art. 9.° Para el abono de prisioneros se hara la cuen-
ta por el nimero efectivo de hombres que existian antes
de empezar el combate, justificindolo por el rol ¢ lista
del equipaje, v por las declaraciones del capltan y de-
mis individuos de la embarcacién aprﬁqaua y por el in-
ventario de pertrechos se acreditard el nimero y calibres
de los cafiones tomados.

Art. 10. Del total valor que resulte de la venta de
las presas hechas por buques de guerra, se hardn dos por-
ciones: la una, de tres quintos, para la tripulacién y guar-
nicion, v la otra, de dos quintos, para la oficialidad. Y
mando, que & ningiin individue, sea de Marina 6 de otro
cuerpo (ue =e halle embareado de transporte 6 de pasaje
en los citados buques al tiempo del apresamiento, se le
incluya bajo pretexto alguno en el reparto; pero serd obli-
gacion del comandante del bajel dar cuenta al jefe de
Marina del paraje donde se haga la distribucion de la
presa, si algin individuo de los embarcados de transpor-
te 6 pasaje ha contraido mérito muy distinguido en la
aceion, para que si le pareciers justo mande se le dé la
parte de presa correspondiente 4 su clase, como si hubie-
se sido de la dotacion del buque.

JUZGADOS A (QUE ESTARAN SUJETAS LAS CAUSAS DE LOS
APRESAMIENTOS

Art. 11.  El conocimiento de las presas que los corsa-
rios condujeren O remitieren 4 los puertos, pertenecer:i
privativa y absolutamente 4 'los comandantes militares
de Marina de las provincias, con asistencia de sus aseso-
res; ¢ inhibicion de los capitanes y comandantes genera-
les de las provincias, de las audiencias, intendentes de
ejéreito, corvegidores y justicias ordinarias, 4 quienes
prohibo toda intervencién directa ¢ indirecta sobre esta
materia. Pero en lo relativo & buques enemigos, que por
temporal 1 otro accidente se rindan 4 castillo, torre, for-
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taleza o destacamento de las costas, conoeerd el goberna-
dor ¢ comandante militar de la jurisdiccién del distrito,
bajo las reglas que se prescriben en esta ordenanza.

Art. 12.  Si las presas fueren conducidas 4 la capital
del departamento, conocera de ellas y de todas sus ineci-
dencias la junta establecida en él, con agistencia del au-
ditor; y si hubiere discordia, remitira los autos & mi
Consejo de guerra, con noticia de las partes.

COMO SE PROCEDERA POR DICHOS JUZGADOS Y S8US COMANDANTES
EN ESTAS CAUSAS, Y 8U RENPONSABILIDAD

Art. 13, Luego que la presa haya sido conducida a
puerto, el comandanle militar de Marina examinard sin
I, menor dilacién, y con preferencia 4 toda otra diligen-
cia (con asistencia de su agesor, y si fuere necesario - con
la de un intérprete de la lengua ¢ nacién & quien perte-
nezea), los papeles que se hubieren encontrado en ella, y
fueren presentados por el apresador, asi como si ha arre-
glado éste su conducta 4 lo prevenido en el art. 41 de es-
ta ordenanza, para acreditar debidamente la identidad de
tales documentos. No hallando cumplida en esta parte
la disposicion del articulo, impondrd al corsario por la
primera vez la mulla de 200 ducados aplicados al Real
Fisco, y por la segunda le recogers la patente, declardin-
dole inhdbil para hacer el corso (1). Verificado este exa-
men, podrd oir en sumario 4 las partes sobre los cargos
(que puedan hacerse reciprocamente, y en su consecuen
cia, declarara dicho comandante, con parecer de su asesor,
dentro de veinticuatro horas, 6 antes si fuere posible, si
es buena 6 mala presa, 6 si hay 6 no lugar para su de-
tencién, con arreclo 4 los articulos de esta ordenanza. Si
se ofreciera aloun.t duda 6 Ieparo (ue obligase & suspen-
der 6 retardar esta declar acion, podra dilatarse el tiempo

(1) Tiene por objeto esta prevision evitar que se aduzca el pre-
texto de no haber recogido los documentos necesarios, encubriendo
asi un atropello.
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preciso para las diligencias ¢ averiguaciones que conven-
ga practicar, por no faltar en cosa alguna 4 la eserupulo-
sa atencion con que debe procederse al referido examen.
(Véase real orden de 16 de julio de 805 sobre que los tribu-
nales de Marina procedan sin dilacion @ examen y decision
de las causas de presa, sin dar lugar & quejas ni perjui-
€i08). :

Art. 14. Resultando de dicho examen no ser legiti-
ma la presa, 6 no haber lugar para su detencion, se pon-
dri incontinente en libertad, sin causarla el menor gasto,
pues es mi voluntad ¢ue no se la cobre derecho alguno
de ancoraje, visita de sanidad y demads 4 que pudieran
estar sujetos los demds buques de comercio. Y si bajo de
esle U otro pretexto se la detuviere mas tiempo, serdn de
cargo de los causantes de esta nueva detencion los danos
y perjuicios que resultaren & los propietarios.

Art. 15.  Si el corsario apresador no estuviere satisle-
cho de la declaracién del comandante militar-de la pro-
vineia, y quisiere seguir la instancia, se le admitira la
demanda, precediendo la competente fianza, que debera
dar & satisfaccion del capitan apresado antes de comenzar
los autos, para responder 4 éste de los dafios y perjuicios
que por razén de estadias (1), averias y deterioraciéon del
buque y de la carga, pérdida de tiempo y fletes, y deméds
ocurrencias, reclamare contra dicho apresador despuds de
confirmada la primer sentencia dada sumariamente en
vista de los papeles recogidos. Estos perjuicios, con las
costas del proceso, los debera pagar este tiltimo al capi-
tdn apresado antes de su salida del puerto; y si no se
hallare en estado de hacer dicho pago, se recurrird & la
fianza 6 al fiador que hubiese dado, obligéndole 4 lo mis-
mo, sin otra formalidad ni egpera, con todo el rigor de las
leyes. Los comandantes militares de Marina de las pro-
vincias y sus asesores, serdn responsables de la falta de
cumplimiento de lo prevenido en este articulo y en los

(1) Pleito con que el derecho ampara dentro de lo contenciozo
4 una situacion de fuerza. i
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anteriores, y lo mismo se entenderd con las juntas de los
departamentos, cuyos auditores deberdn responder prin-
cipalmente de las providencias que en esta parte toma-
ren 4 consulta suya las propias juntas.

Art. 16. En caso que por dicha sentencia sumaria se
declare ser legitima la presa, se procedera desde luego a
justificar legalmente las causas que intervinieron para
hacerla, oyendo 4 las partes en juicio contradictorio, el
cual se ha de substanciar v determinar en el preciso tér-
mino de quinece dias, sin admitir bajo ningun pretexto
las pruebas de nuevos papeles v documentos, que sin em-
bargo de hallarse expresamente prohibidos por ordenan-
zas, se han introducido & veces en estos juicios bajo el
espacioso titulo de comprobantes.

APELACION AL SUPREMO CONSEJO DE LA GUERRA, DE LAS
SENTENCIAS DE LOS JUZGADOS DE MARINA

Art. 17.  De las sentencias de los comandantes milita-
res de los puertos podrdan apelar las partes 4 la junta del
departamento, y de ellad mi Consejo de la Guerra, ¢
bien 4 este mismo tribunal en derechura, segun mas les
conviniere; y lo mismo podrin practicar en apelacién de
las sentencias en primera instancia de la junta del depar-
tamento. Poro de las que se cumplieren en el primer juz-
gado sin apelacién, dard el comandante puntual noticia
4 la junta por medio del Capitdn general, con remision
de los autos en que las hubiere fundado, para (ue se ar-
chive todo en la contaduria del departamento.

PENAE CONTRA LOS EMPLEADOR QUE RECIBAN ESTIPENDIO EN
JUICIO DE PREBAS

Art. 18. Ningiin individuo que goce sueldo por Ma-
rina, ha de exigir estipendio ¢ contribucién por las dili-
gencias en gue se hubjere empleado en el juzgado de
presas, y se les prohibe se adjudiquen ¢ apropien mer-
caderias u otros efectos de ellas, so pena de confiscacion y
de privacion de empleo.
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FACULTADES DE LOS CORSARIOS Y CONDUCTA QUE DEBERAN
OBSERVAR CON . LAS EMBARCACIONES DE COMERCIO Y OTRAS
QUE SE ENCUENTREN EN LA MAR, Y PENAS CONTRA LOS EXCE-
208 QUE SE COMETIEREN CON ELLAS Y SUS TRIPULACIONES.

Art. 19.  Los bajeles armados en corso podran recono-
cer las embarcaciones de comercio de cualquiera nacion,
obligdndolas 4 (ue manifiesten sus patentes y pasapor-
tes, escrituras de pertenencia y contratas de fletamento,
con los diarios de navegacion y roles ¢ listas de las tnpu-
laciones y pasajeros. Esta averiguacion se ejecutard sin
usar de violencia ni ocasionar perjuicios ¢ atraso consi-
derable 4 las embareaciones, pasando 4 reconocerlas 4 su
bordo, ¢ haciendo venir al patron ¢ capitén con los pa-
peles expresados, los cuales se examinaran con cuidado
por el capitan del corsario 6 por el intérprete que llevare
d su bordo para estos casos; y no habiendo cansa para
detenerlas més tiempo, se las dejard continuar libremen-
te su navegacién. Si alguno resistiere sujetarse 4 este re-
gular examen, podrda obligarla por la fuerza; pero en
ningin caso podrdn los oficiales ¢ individuos de las tri-
pulaciones de los corsarios exigir contribueidn alguna de
los capitanes, marineros y pasajeros de las embarcacio-
nes ue reconozcan, ni hacerles, ¢ permitir que les
hagan, extorsion 6 violencia de cualquiera clase, so pe-
na de ser castigados ejemplarmente, extendiendo el casti-
2o hasta la de muerte, segin la gravedad de los casos.

Art. 20. Si por el examen de los papeles referidos
G otros que se le presentaren, resultare alguna sospecha de
pertenecer 4 enemigos la embarcacion 6 su carga, 6 de
componerse ésta de algunos géneros prohibidas, de’ que se
hard mencién mds adelante, 6 bien si por falta de intér-
prete 6 de alguna persona que entienda el contenido de
dichos papeles, no pudiese hacer el examen de ellos como
se previene en el articulo anterior, podri el corsario con-
ducir la embarcacién al puerto més cercano, donde no
se la detendrd sino el tiempo preciso para dicho examen
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y averiguacion en la forma preseripta en el art. 13 de es-
ta ordenanza,

(UALES EMBARCACIONES DEJARAN NAVEGAR LIBREMENTE SIN LA
MENOR DETENOIGN, Y PENAB CONTRA LOS CONTRAVENTORES

Art. 21. Se dejarin navegar libremente y sin la me-
nor detencién, & las embarcaciones cuyos capitanes pre-
sentaren de buena fe todos sus papeles, y constare por
ellos la propiedad neutral de las mismas, y de sus car-
gas, aunque sean destinadas para puertos enermigos, con
tal que éstos no estén bloqueados y que aquéllas no eon-
duzcan géneros prohibidos y reputados de contrabando,
v eon tal que los enemigos observen la misma conducta
con Jog buques y efectos neutros.

Art. 22, Si en estos y otros casos fueren detenidas las
embareaciones pertenecientes & vasallos mios, 6 naciones
aliadas y neutrales, y conducidas a4 puertos diferentes de
sus destinos contra las reglas expresadas, y sin haber da-
do justa causa 4 ello por sus rumbos, papeles, resisten-
cias, fugas sospechosas, calidad de sus cargas y demads
legitimas razones fundadas en tratados y costunibre ge-
neral de las naciones, serdan condenados los corsarios que
causaren la detencion, 4 la paga de este dia y de todos los
dafios, perjuicios y costas causadas & la embarcacion de-
tenida, con arreglo 4 los articulos 14 y 15 de esta orde-
nanza; y si los bajeles que hubieren causado el dafio fue-
ren de mi Armada, dardn cuenta inmediatamente las
juntas ¢ jueces de Marina, con justificacion y su dicta-
men, por la Secretaria del despacho de ella, para due
Yo resuelva la indemnizacion y lo demas que correspon-
da para corregir el dafio y evitarlo en lo futuro.

QUE BUQUES DEBERAN CONBIDERARSE COMO SOSPECHOB0S, Y SER
CONDUCIDOS A 1,0S PUERTOR PARA SU EXAMEN

Art. 23. Deberd ser detenida toda embarcacién de
fdbrica enemiga 6 ue hubiese pertenecido 4 enemigos,
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como el capitin 6 maestre no manifieste escritura autén-
tica que asegure la propiedad neutral. También se de-
tendra el buque cuyo duefio 6 capitin (ue le mande fue-
re de nacién enemiga, conduciéndole a puertos de mis
dominios para (ue se reconozca si debe 6 no darse por
buena presa, en camplimiento de las 6rdenes que 4 este
fin hubiere Yo expedido.

Art. 24, Igualmente se detendrd toda embarcacion
que con destino lleve 4 su bordo oficiales de guerra ene-
migos, maestre, sobrecargo, administrador 6 mercader
de nacién enemiga, 6 que de ella se componga mds de la
tercera parte de su tripulacién, 4 fin de que en el puerto
4 que sea conducida se examinen los motivos que obliga-
ron & servirse de esta gente, y seglin ellos y las érdenes
dadas, se determine lo que deba practicarse. (1)

Art. 25. Las embarcaciones en ctiyo bordo se halla-
sen géneros, mercaderias y electos pertenecientes al ene-
migo, s conducirdn de la misma suerte & puerto de mis
dominios, y se detendrén en él hasta que se haga cons-
tar que no niegan la inmunidad, y que antes bien la ob-
servan los mismos enemigos 4 quienes perfeneciesen los
efectos detenidos; pero si no lo justificasen serdn declara-
dos de buena presa, y se dejaran libres todos los demds
que pudiese haber en el mismo buque de pertenencia
neutra.

(Por real orden de 20 de mayo de 806, se declaro que
los buques americanos sean exceptuados de lo que preseriben
estos articulos por regla general. Y por otra de 24 de agos-
to de 805, se declara que el art. 15 del Tratado con los
Estados I Inidos, asegura la libeviad de las mercancias en sus
buques, aungque pertenezean & los enemigos.)

Art. 26. Cuando los capitanes de las embarcaciones
en que se hallaren algunos efectos de enemigos, declaren
de buena [é que lo son, se ejecutard su tramsbordo sin

(1) Medida justa, por entenderse rotas con tal condueta las le-
ves de la nentralidad.
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que el necesario, permitiéndolo la seguridad de la em-
barcacién; y en el expresado caso se dard 4 dichos capi-
tanes recibo de los efectos que se transhorden, explican-
do en €l todas las cireunstancias que ocurran; y no pu-
diéndose pagarles en efectivo el flete que les corresponda
por dichos efectos hasta el paraje de su destino, con arre-
olo 4 los conocimientos ¢ 4 las contratas de fletamento,
se les firmard un pagaré 6 libranza de su importe 4 car-
go del armador 6 dueno del corsario, que estard obliga-
do 4 satisfacerlo 4 su presentacién. Si el buque apresa-
dor fuese de mi Real Armada, la libranza por el importe
del flete se hard contra el intendente del departamento a
(uien correspondiere, y dando éste aviso de ello por la
via reservada de Marina, se tomardn las providencias que
convengan para su pago; pero si se verificase que dichos
efectos pertenecen & enemigos de mi Corona, segiin lo que
resultase del proceso que se formara y substanciard en la
manera acostumbrada en los juzgados de Marina, queda-
ran declarados por de buena presa.

(CUALES SE HAN DE CONSIDERAR DE BUENA PRESA

Art. 27. Las embarcaciones que se enconfraren nave-
gando sin patente legitima de principe, reptiblica 6 esta-
do que tenga facultad de expedirla, serdn detenidas, asi
como las que pelearen con otra bandera que la del prin-
cipe 6 estado de quien fuere su patente, y las que la
tuvieren de diversos principes y estados, declardndose
unas y otras de buena presa y en caso de estar arma-
das en guerra, sus cabos y oficiales serdn fenidos por
piratas (1).

Art. 28.  Serdn de buena presa las embarcaciones de

(1) El rigor que encierra cuanto determina este articulo, de-
muestra la garantia de la presente legislacion, puesto que impide
la intrusién de buques que no esfén competentemente autorizados

,PATA NAVEeZAT en corso.

2
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piratas y levantados, con todos los efectos de su perte-
nencia que se encontraren en sus bordos; pero los que
se justificase pertenecer & sujetos que no hubiesen con-
tribuido directa 6 indirectamente 4 la pirateria ni sean
enemigos de mi Corona, se les devolveran si los recla-
maren dentro de un ano y un dia después de la declara-
cién de la presa, descontando una tercera parte de su
valor para gratificacién de los apresadores.

Art. 29. No siendo licito 4 mis vasallos armar en
guerra embarcacién alguna sin mi licencia, ni admitir 4
este fin patente 6 comision de otro principe ¢ estado,
aunque sea aliado mio, cualquiera que se encontrare
corriendo el mar con semejantes despachos, 6 sin alguno,
serd de buena presa, y su capitan ¢ pafrén castigado
como pirata.

Art. 30. Toda embarcacién de cualquiera especie ar-
mada en guerra 6 mercancia, que navegue con bandera
¢ patente de principes 6 estados enemigos, serd buena
presa con todos los efectos que 4 bordo tuviere, aunque
pertenezcan 4 vasallos mios, en caso de haberlos embar-
cado después de la declaracion de guerra, y de pasado el
tiempo suficiente para poder tener noticia de ella (1).

Art. 31. La embarcacién de comercio de cualquiera
nacion que sea, que hiciese alguna defensa después que
el corsario hubiese asegurado su bandera, serd declarada
de buena presa, 4 menos que su capitan justifique haber-
le dado el corsario fundado motivo para resistirle.

(2) Art. 32. Cualquiera embarcaeion que careciese de
los papeles que se expresan en el art. 19 de esta orde-
nanza, 6 de los mds principales, como son: la patente, los
conocimientos de la carga u otros que acrediten la pro-
piedad neutral de ésta y aquélla, serda declarada de buena

(1) Este articulo queda modificddo segin lo prevenido en el
reglamento de 1864 sobre blogueos (art. 13).

(2) Este articulo, como el 27, tienen por objeto evitar las dema-
sias que bajo el nombre de Corso, pudieran realizar buques extra-
fios y no armados con arreglo 4 la ley.
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presa, 4 menos que se verifique haberlos perdido por
accidente inevitable. Todos los papeles que se presenten
debersin ser firmados como corresponde, para ser admiti-
dos, pues serdan nulos los que carezcan de este requisito.

Art. 33. Si los capitanes u ofros individuos de las
embarcaciones detenidas por los corsarios, y asimismo
por buques de mi Real Armada, arrojasen papeles al
mar, y esto se justificase en debida forma, seran por sélo
este hecho declaradas de buena presa, y asi se deben
entender el articulo antecedente y otros de la ordenanza
que tratan de este asunto.

GENEROS DE CONTRABANDO QUE SE DECLARAN DE BUENA PRESA

Art. 34. Serdn siempre de buena presa todos los gé-
neros prohibidos y de contrabando que se transportaren
para el servicio de enemigos en cualesquiera embarcacio-
nes que se encuentren. Bajo de este nombre se entienden
los siguientes: armas, cafiones, morteros, obuses, grana-
das, petardos, pedreros, bombas con sus espoletas, trabu-
cos, mosquetes, fusiles, pistolas, balas y demds efectos
relativos 4 su uso; poélvora, salitre, mechas, picas, es-
padas, lanzas, dardos, alabardas, escudos, casquetes,
corazas, cotas de malla y ofras defensas de esta especie
propias para armar & los soldados; portamosquetes, ban-
doleras, caballos con sus arneses y otros instrumentos pre-
parados para la guerra de mar y tierra. También se consi-
deraran como géneros prohibidos v de contrabando, todos
los comestibles de cualquiera especie que sean, en caso
de ir destinados para plaza enemiga bloqueada por mar 6
tierra; pero no estdndolo, se dejarin conducir libremente
4 su destino, siempre que los enemigos de mi Corona
observen por su parte la misma conducta.

CASOS EN QUE ESTA PROHIBIDO A LOS CORSARIOS APRESAR
EMPARCACIONES ENEMIGAS

Art. 35. Prohibo 4 los corsarios que ataquen, hosti-
licen de manera alguna 6 apresen las embarcaciones ene-
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migas que se hallaren en los puertos de principes 6 esta-
dos aliados mios, ¢ neutrales, como asimismo las que
estuvieren bajo el tiro de cafién de sus fortificaciones:
declarando, para obviar toda duda, que la jurisdiccién del
tiro del canidn se ha de entender aun cuando no haya ba-
terias en el paraje donde se hiciere la presa, con tal que
la distancia sea la misma, y que los enemigos respeten
igualmente la inmunidad en el territorio de Jas potencias
neutras y aliadas (1).

Art. 36. Declaro también por de mala presa, la em-
barcacién que los corsarios hiciesen en log puertos y bajo
el aleance del cafién del territorio de los soberanos alia-
dos mios, 6 neutrales, aun cuando ella les viniese persi-
guiendo y atacando de mar afuera, como rendida en pa-
raje que debe gozar de inmunidad, siempre que los ene-
migos la respeten de la misma manera (2).

Art. 37. Mando 4 los Capitanes generales y 4 los co-
mandantes militares de las provineias de ella, que gnar-
den y observen con particular cuidado las dérdenes que
he dado y diere sobre estos asuntos, ya sean por regla ge-
neral, ya para casos parficulares, y que hagan 4 los cor-
sarios las prevenciones correspondientes, 4 que por nin-
gun término contravengan 4 lo resuelto en ellas.

(C0MO BE HA DE ENTENDER CON LAS EMBARCACIONES REPRESADAS

Art. 38. Toda embarcacion de mis vasallos y de los
de mis aliados que apresada por los enemigos de mi Co-
rona, fuese represada por los buques de mi Armada 6 por
corsarios particulares, se devolverd, hechos los exdmenes
de todos sus papeles, 4 la Potencia ¢ & los particulares a
quienes perteneciere, no resultando que en su carga ten-
gan intereses mis enemigos. Los buques de mi Armada

(1) Tal respeto implica esta ley, que los buques guarnecidos al
amparo de los puertos de potencias que no sean las beligerantes,
no pueden ser molestados por los corsarios.

(2) La evacuacidn de los puertos por los bugues enemigos, co-
rresponde # la accidn diplomdtica.
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uo percibirdn cosa alguna por la represa de un buque na-
«cional, pero se les abonard una octava parte del valor de
ella si perteneciere la presa 4 los aliados, y la sexta par-
te 4 los corsarios particulares en igual caso, haciéndose
la formal entrega de la embarcacion represada al apode-
rado de sus duenios ¢ al eénsul de la nacién 4 quien co-
rresponda, residentes en el paraje donde se haya formali-
zado la causa, exigiendo de ellos el correspondiente recibo
legalizado en debida forma; bien entendido, que la ob-
servancia de este articulo tendra sélo efecto si las poten-
cias 4 quienes pertenezean los buques represados, obser-
vasen igual conducta con nosotros, reteniéndose los que
lo fuesen hasta que dichas Potencias den el ejemplo 6 se
obliguen formalmente & practicarlo asi.—( Véase orden del
Almirantazgo de 11 de agosto de 1807).

Art. 89. " Todo corsario que represe un buque nacio-
nal en el término de veinticuatro horas de su apresa-
miento, serd gratificado con la mitad del valor de la pre-
sa, quedando la otra mitad al duefo primitivo del barco
represado, y haciéndose esta division breve y sumaria-
mente, 4 fin de moderar cuanto sea dable las costas, Pero
si la represa se ha hecho pasadas las veinticuatro horas
del primer apresamiento, serd del corsario apresador todo
ol valor de ella.—( Véase orden del Almirantazgo de 11 de
agosto de 1807).

QUE US0 SE DEBE HACER DE LAS EMBARCACIONES ABANDONADAS
POR SUS EQUIPAJES, 0 DE AQUELLAS (CUYA PERTENENCIA
SE IGNORE.

Art. 40. Si alguna embarcacién se encontrare en el
mar ¢ se presentare en puertos de mis dominios sin co-
nocimientos de la carga 1 otros documentos por los cuales
constare 4 quién pertenezca, y sin gente de su propia
tripulacion, se tomardn declaraciones separadamente 4 la
del apresador y 4 su capitdn, de las circunstancias en
que la encontré y se apoderd de ella. Se hara reconocer
también la carga por inteligentes, y se practicardn las
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posibles diligencias para saber (uién sea su duefio. En
caso de no descubrirse éste, se inventariara el todo y se
tendrd en depésito para restituirlo 4 quien dentro de un
afio y un dia justificare serlo, como no haya motivo para
declararla de buena presa, adgndmando siempre la terce-
ra parte de su valor 4 los recobradores; no pareciendo el
duerio dentro de dicho tiempo, se dividiran las dos ter-
ceras partes restanfes, como bienes abandonados, en
tres porciones, de las cuales una se adjudicard 4 los
mismos recobradores; y las otras dos, pertenecientes 4 mi
teal Fisco (segin el art. 117 del tit. 111, trat. X de las
Ordenanzas generales), se remitirdan 4 la capital del de-
partamento, depositindose su importe en la tesoreria
de €l para socorros de los heridos y estropeados de los
buques corsarios.

CONDUCTA DE LOS CORSARIOR CON LAS EMBARCACIONES QUE
DETENGAN ¥ CONDUZOAN A LOS PUERTOS PARA CALIFICARLAR
ST 80N PRESAS LEGITIMAS.

Art. 41. En cualquiera de los casos referidos, luego
(que el corsario detenga alguna embarcacién, tendrd
cuidado de recoger todos sus papeles de cualquier especie
que sean, tomando el escribano puntual razén de ellos,
dando recibo de todos los substanciales al capitén 6
maestre de la embarcacién detenida, y advirtiéndole no
oculte alguno de cuantos tuviere, en 111t€,hgenc1*1 de (ue
solo los que entonces presente serdn admitidos para juz-
gar la presa (1). Hecho esto, el capitdn del corsario cerrard
y guardard los papeles en un saco 6 paquete sellado, que
deberd entregar al cabo de la presa para que éste lo haga
al comandante militar de Marina del puerto 4 donde se
dirija; v si entre ellos se hallaren algunos dignos de mi
noticia y cartas particulares, las pasard inmediatamente
al administrador de Correos del paraje 4 donde entrare,
quien, si tuvieren especies que puedan contribuir & la

(1) Requisito imprescindible para juzgar las presas.
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substanciacion de la causa, las trasladara al juez de Ma-
rina para el uso de los procesos. El capitin del corsario
6 individuo de la tripulacién que con cualquiera fin que
sea, ocultare, rompiere 6 extraviare alguno de dichos pa-
peles, serd castigado corporalmente segiin lo exija el caso,
con obligacion el primero de resarcir los dafios, y la pena
de diez anios de presidio ¢ de arsenales al resto de la tri-
pulacién,

Art. 42. Al mismo tiempo cuidard el capitan del
corsario de hacer clavar las escotillas de la embarcacion
detenida, y sellarlas de modo (ue no puedan abrirse sin
romper el sello, recogerd las llaves de cimaras y otros
parajes, haciendo guardar los géneros que se hallaren so-
bre cubierfas, y tomard razén, enando el tiempo lo per-
mita, de todo lo que facilmente pueda extraviarse, para
ponerlo 4 cargo del que se destinare & mandar ]a propia
embarcacion.

Art. 43. No se permitird sagqueo de los géneros (ue
se encontraren sobre cublertas. en cdmaras, camarotes y
alojamientos de las tripulaciones (1), privindose absoluta-
mente de derecho, valgarmente llamado, del pendolaje,
el cual s6lo podrd tolerarse en los casos de haberse resis-
tido la embarcacién hasta esperar que fuese abordada;
pero con el cuidado de evitar los desérdenes que puede
producir la excesiva licencia.

Art. 44, Cuando se conduzea la tripulacién de una
embarcacion detenida 4 bordo del corsario, tomara el es-
cribano en presencia del capitan de éste declaracién al de
aquélla, a su piloto y demas individuos que convenga,
acerca de la navegacién, carga y demds circunstancias de
su viaje, poniendo por escrito todas las que puedan con-
ducir 4 juzgar la presa; preguntdndoles también si fuera
de la carga que conste por los conocimientos, conducen
alhajas ¢ géneros de valor, 4 fin de dar las providencias
convenientes para que no se oculten.

Art. 45. Al cabo destinado para mandar la embarca-

(1) Esto constituye la pirateria.
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cién detenida, se le dard noticia individual de lo que
constare por estas declaraciones, haciéndole responsable
de cuanto por su culpa 1 omisién faltare; y declaro que
cualquiera individuo que abriere sin licencia las escoti-
llas selladas, arcas, fardos, pipas, sacas6 alacenasen que
haya mercaderias y géneros, no sélo perdera la parte que
debiera tocarle siendo declarada de buena presa, sino que
e le formard causa y castigard segun de ella resulte.

Art. 46. Las embarcaciones detenidas se destinaran
al puerto del armamento del corsario, si fuese posible, y
en su defecto al de mis dominios que estuviere mds cerca
del paraje de la detencion, con tal que haya en ¢l co-
mandante militar de Marina, ¢ sea capital de departa-
mento; evitando que entren en los extranjeros 6 en los de
mis presidios de Africa, excepto en los cases de urgente
precisién, que deberdn justificarse, y quedara al arbitrio
del mismbo corsario enviarlas separadas 6 mantenerlas en
su conserva, segun le conviniere. Pero en el primer caso,
deberdn ir en ellas los papeles que han de servir para el
juicio, como también sus capitanes 6 maestres, y algunos
individuos de sus tripulaciones que puedan declarar lo
que quieran deducir para su defensa; y en el segundo, el
capitdan del corsario, llegado 4 puerto, los presentard y
dard las demds noticias que se les pidan al intento.

Art. 47. Si las expresadas embarcaciones se conduje-
ren & puerto que no sea cabeza de provinecia, y no pare-
ciere conveniente exponerlas al riesgo que puede sobre-
venirles de trasladarlas 4 él, se remifirdn al comandante
militar los papeles y documentos necesarios para que de-
termine sobre la legitimidad de la presa, con atencién a
las declaraciones hechas por sus respectivos capitanes 6
maestres, y 4 la relacién (ue presentaren los cabos de
presa al subdelegado de Marina, de cuyo cargo sera hacer
el inventario con presencia de todos estos interesados,

QUE DOCUMENTOS DEBEN HACER FE EN EL JUICIO DE LAS PRESAS

Art. 48. Para determinar la legitimidad de las pre-
sas, no han de admitirse otros papeles que los hallados
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y manifestados en sus bordos. Con todo, si en faltando
los documentos precisos para formar el juicio, se ofreciere
su capitdn 4 justificar haberlos perdido por accidente in-
evitable, sefialard el comandante militar 6 la junta tér-
mino competente para dicho efecto, segtin la brevedad
con que debera terminarse estas causas, como se previe-
ne en el art. 12 de esta ordenanza (1).

(ASOS EN QUE PODRAN DESCARGARSE LAS PRESAS ANTES
DE JUZGARLAS

Art. 49.  Si antes de sentenciar la presa fuese nece-
sario desembarcar el todo 6 parte de la carga para evi-
tar que se pierda, se abrirdn las escotillas en presencia
del comandante mllltar y de los respectivos interesados,
que deberan concurrir & dicho acto; y formando inven-
tario de los géneros (ue se descarguen, se depositardn
con intervencion del dependiente de rentas que destine
el administrador de Aduanas, en persona de satisfaccion,
6 en almacenes, de los cuales tendra una llave el capitan
¢ maestre de la embarcacion detenida.—(1¢ase la real
orden de 31 de diciembre de 1804. y otra de 24 de mayo
de 1805).

EN CUALES PODRAN VENDERSE TODA SU CARGA O PARTE DE ELLA

Art, 50. En caso que fuere preciso vender algunos
generos por no ser posible conservarlos; se celebrard la
venta presencia del capitin detenido, en almoneda pu-
blica, con las solemnidades acostumbradas, y con la
misma intervencién del dependiente de rentas, ponién-
dose el producto en manos de persona abonada para
entregarlo 4 quien perteneciere después de sentenciada
la presa.—(Véase la real orden de 24 de mayo de 1805).

{1) Los expresados documentos merecen un detenido examen,
con el fin de evitar implantaciones encaminadas 4 sorprender la
buena fe de las autoridades,
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PENAS CONTRA LOS QUE OCULTEN ( COMPREN RIGILOSAMENTE
GHNEROS PERTENECIENTES A PRESAS

Art. 51. Ninguna persona de cualquiera grado 6 con-
dicidn que sea, comprard sigilosamente, ni ocultarda gé-
nero alguno que conozca pertenecer 4 la presa 6 4 la em-
barcacion detenida, so pena de restitucion y de multa del
triplicado valor de los géneros ocultados 6 comprados
clandestinamente, y aun de castigo corporal, segun lo
exija el caso; y este conocimiento sera privativo del juz-
gado de presas como incidente de ellas (1).

LO QUE SE HA DE PRACTICAR CON LAS EMBARCACIONES
DECLARADAS LIBRES JUDICIALMENTE

Art. 52.  Si la embarcacién detenida no se diere judi-
cialmente por buena presa, se restablecera inmediata-
mente en posesién de ella al capitdn 6 duerio con sus ofi-
ciales y gente, 4 quienes se restituird todo cuanto les
pertenezca sin retener la menor cosa. Se la proveerd del
salvoconducto conveniente para que sin nueva detencién
continte su viaje, sin obligarla 4 la paga de derechos de
ancoraje 11 otros algunos, y al contrario; se la satisfara
por el apresador, anfes de su salida del puerto, los gas-
tos, dafios y perjuicios que se la hubieren causado y re-
clamare en justicia, si se hallare comprendida en los casos
prevenidos en los articulos 14 y 15 de esta ordenanza.
Pero no habra lugar 4 semejante reclamacién, si hubiere
dado dicha embarcacién justos motives de sospecha 1
otros declarados en esta ordenanza, y por los cuales se la
hubiese formado proceso, lo que deberd precisamente
constar de los antos que se han seguido en su conse-
cuencia,.

Art. 53. Para que al tiempo que se restituyan estas

(1) Tiende este articulo 4 evitar los fraudes que pudiera facili-
tar la venta clandestina.
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embarcaciones dadas por libres, no se susciten dudas y
altercados sobre las pretensiones que formaren sus due-
fios 6 capitanes, supuesto el primer inventario que el ar-
ticulo 42 de esta ordenanza previene se haga al tiempo de
apoderarse de ellas, de cuanto estuviere expuesto & fdcil
extravio, mando que en llegando al puerto se forme
nuevo inventario por el comandante militar de Marina,
con asistencia de dichos capitanes interesados y de los
cabos de presas, de las cuales no se permitira desembar-
car 4 ningun individuo, ni que otros pasen a sus bordos
hasta estar practicada dicha diligencia.

00MO DISPONDRAN LOS APRESADORES DE LAS EMBARCACIONES ¥
SUS (ARGAS DECLARADAS DE BUENA PRESA

Art, 54, Declarada la embarcacion detenida por de
buena presa, se permitird su libre uso 4 los apresadores,
después de pagados los derechos debidos @ mi rveal Hacien-
da (1), en los términos que en resolucién separada deci-
diré para evitar frandes y las dudas que en este punto
pudiesen oecurrir; pero no pagardan derechos por la parte
que de los efectos apresados tomen para su uso y consu-
mo propio; y el comandante militar de Marina les auxi-
liara en la descarga, para que no padezcan extravios, y
procurard que asi en esta como en la conclusion de par-
ticiones, segun las contratas ¢ convenios hechos entre
los interesados, se proceda con el mejor orden y armonia,
teniendo presente que del producto total de las presas
han de satisfacerse con preferencia log gastos legitimos
que hubiesen ocasionado.—(Véanse las reales drdenes de
31 de diciembre de 1804; las de 16 de marzo, 2 de junio
4 de julio de 1805, y la de 26 de febrero de 1806).

(1) S‘!n cuyo previo requisito no puede procederse 4 disponer
de los efectos de la presa, aun recaida sentencia favorable del
iribunal competente,
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PERMISO DE CONDUCIRLAS PARA SU VENTA AUNQUE SEA A
PUERTOS EXTRANJEROS

Art. 5. Si en el puerto donde se hubiere conducido
la presa no se hallare proporcion de vender su carga, po-
dra. arbitrarse que pase d otro aunque sea extranjero;
advirtiendo que el sujeto que la condujere 4 él, debers dar
noticia de ello al cénsul 6 vicecénsul, unicamente para
(ue éstos le auxilien, y que por su medio conste en Espa-
fia el destino y venta, sin que por esto les puedan causar
gasto, perjuicio ni detencién los expresados coénsules
6 viceconsules nacionales.

CABOS EN QUE SE PERMITE A LOS CORSARIOS VENDER, RECIBIR
RESCATE Y ABANDONAR EN EL MAR LAS PRESAS QUE NO PUE-
DAN RETENER.

Art. 56. En caso de hallarse imposible la conserva-
cién de una presa hecha sobre el enemigo, y que por
esta razon sea preciso venderla, tratar de su rescate con
el duefio 6 maestre, 6 bien quemarla ¢ echarla 4 pique
cuando no haya otro arbitrio, se proveerd & la seguridad
de los prisioneros, ya sea recogiéndolos el apresador a
su bordo, 6 disponiendo su embarco en alguna de las
presas, si exigiere esta resolucién la falta de ofro me-
dio.—( Véase la real orden de 22 de octubre de 1804.)

Art. b7, Siempre que se tomen semejantes resolucio-
nes sobre presas, han de cuidar los apresadores de reco-
ger todos los papeles y documentos pertenecientes 4
ellas, y conducir 4 lo menos dos de los principales oficia-
les de cada presa, para que sirvan 4 justificar su conduc-
ta, so pena de ser privados de lo que les podrd tocar en
las presas, y aun de mayor castigo si el caso lo pidie-
re.—( Véase la real orden de 22 de octubre de 1804.) (1)

(1) En armonia con lo preceptuado en el art. 41.
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CONDUCTA QUE HAN DE TENER CON LOS PRISIONEROS

Art. 58. Los prisioneros que se hicieren en dichas
presas, se repartirdn segun se expresa en el art. 46, tra-
tando 4 todos con humanidad, y con distineién 4 los
que lo merezcan, segin su clase; y no podran arbitrar los
capitanes de los corsarios en dejarlos abandonados en
islas 6 costas remotas, so pena de ser castigados con todo
el rigor que corresponda, debiendo entregarlos todos en
log puertos 4 que se les condujeren, 6 hacer constar el
paradero de los que faltaren. (1)

ENTREGA DE PRISIONER(OS Y PIRATAS EN LOS PUERTOS DONDE
ARRIBEN

Art. 59. La entrega de éstos se hard, en llegando al
puerto, al gobernador de la plaza ¢ comandante de Ma-
rina, 4 fin de que disponga do ellos segiin lag 6rdenes con
que se hallare. Los piratas se entregarin 4 este iltimo
para que (en conformidad del art. 108 2, o, HI, trat, X
de lag Ordenanzasg generales de la Arqua}, les formo
proceso sin dilacién, remitiéndole con parecer del asesor
y su declaracién de deber ser tenidos por piratas, & la
junta del departamento, como también los reos; y si no
hubiere facilidad para ello, se entregarin 4 la justicia or-
dinaria para su castigo.

Por tanto, mando que todo lo referido se guarde v
cumpla puntualmente en virtud de cualquiera ejemplar
de esta ordenanza, firmada del infrascrito mi secretario
de Estado y del despacho de Marina, y que los Capitanes
generales y juntas de los departamentos contribuyan con
sus providencias & [acilitar los auxilios que necesiten los
armadores y corsarios, celando particularmente que por
los comandantes militares de las provincias de Marina y

(1) Para garvantia de los prisioneros se exigird la mis estrecha
responsabilidad 4 los capitanes de los bugues corsarios que hayan
hecho la presa, mientras los tengan bajo su custodia.
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sus subdelegados se substancien y determinen con la ma-
yor brevedad los juicios y procesos relativos 4 la declara-
cién de presas, a fin de que su atraso no embaraze 4 mis
vasallos la continuacion del corso, 6 desaliente 4 los que
quieran emplearse en tan importante objeto, ni tampoco
cause perjuicios a las embarcaciones detenidas pertene-
cientes 4 mis vasallos y 4 las naciones aliadas y neutra-
les.—Dado en Cebolla a veinte de junio de mil ochocien-
tos y uno.—Yo el Rey.—José Antonio Caballero.—Es
copia del original, José Antonio Caballero.

ADICIONES A LA ORDENANZA DE cOR80 DE 20 pE JuNTO DE 1301,

El capitdn corsario podrd abrir las cartas ¢ pliegos
cerrados que encuentre en buque enemigo, ¢ de quien se
tengan claras sospechas si lo creyese necesario, segun las
circunstancias, y en su defecto lo ejecutard la junta de
Marina, & quien siempre deberd entregarlas el apresador
6 cabo de presa, para facilitar los medios de sentenciar
en justicia y poder comunicar oportunamente las noticias
relativas a la situacion € intencién de los enemigos (1).

Es conforme 4 real orden de 12 de enero de 1803.

Cuando no puedan conservarse las.presas, deberd el
apresador, para justificar su conducta en el caso de ven-
ta, recoger todos los papeles y documentos pertenecien-
tes 4 la presa y su eargamento, y conducir a lo menos
dos de los principales oficiales de ella, segin estd preve-
nido en el art. H57. Si hubiere de quemar 6 echar & pi-
que el buque apresado, cuidard igualmeme de la recolec-
cién de los papeles, y de proveer 4 la seguridad de los
prisioneros como prescribe el art. 56. Habiendo de resca-
tar la embarcacion tomada al enemigo, omitirda la per-
cepeién de los papeles que hagan falta 4 los rescatados
para navegar libremente, y entregar los efectos 4 sus due-
fios ¢ consignatarios; pero sin dejar de conducir los dos

(1) Esta tdltima parte es redundante, pues ya se previene anfes
como deber, para atribuirla ahora al cardicter de derecho.



e

oficiales principales de la presa, como queda advertido,
para prueba de su procedimiento. Y tanto en este caso
como en el de venta, se fomardn declaraciones de algu-
nos individuos del buque apresador, para justifjcar com-
pletamente los hechos.

Es segnin real orden 22 de octubre de 1804.

En la descarga de efectos de embarcaciones apresa-
das, tendrdn los dependientes de rentas reales la misma
intervencion que prescribe la real orden de 26 de agos-
to de 1804, comunicada por el Ministerio de Hacienda,
para los casos de naufragios, la cual deberd observarse
igualmente en.cuantas descargas se hicieren de buques
apresados.

Es conforme & real resolucién de 31 de diciembre
de 1804.

ADICION AL ART. D4 DE LA ORDENANZA DE CORS0

[ixemo. Sr.: —Muy sefior mio: con fecha de hoy co-
munico 4 los intendentes y subdelegados de los puertos
para su puntual cumplimiento, la “real resolucién que
V. E. se sirve insertarme en su oficio de 11 de este mes,
relativa 4 que los efectos de presas se despachen pﬂl
las Aduanas con absoluta libertad de derechos. Lo que
participo & V. . para su debida noticia y en contesta-
cién & su citado oficio.—Dios guarde & V. B. muchos
afios.—Aranjuez 16 de marzo de 1805.—Exemo, Sr.:
Miguel Cayetano Soler.-—Exemo. Sr. Prinecipe de la Pfu.
—FEs copia.—Espinosa.

OTRA AL MISMO ARTIOULO

En 4 de julio de 1805 se declard que la exencién de
derechos concedida por la orden anterior (11 de marzo l-
timo), 4 los efectos de presas, es solamente de los de
Aduanas 6 Rentas generales; pero que deben exigirse to-
dos los otros derechos de internacién, consolidacién, ha-
bilitacién, consulado, alcabalas, millones, ete.; pues tan-



to por su naturaleza como por estar ya los géneros intro-
ducidos en el reino, no cabe se haga de ellos dispensa-
cion.—Tampoco debe haberla en las reglas que rigen
sobre los géneros prohibidos y estancados, las cuales han
de eumplirse inviolablemente.—Ultimamente, esta liber-
tad de derechos se ha de entender con los corsarios espa-
rioles; pues 4 las presas hechas por los franceses y con-
ducidas 4 nuestros puertos, ha de tratirseles del mismo
modo y con los mismos privilegios con que sean tratadas
en Francia las que lleven allf log corsarios espafioles.—
(Véase oficio del Ministerio de Hacienda de 2 de junio de
1805.— Véase la real orden de 26 de Febrero de 1806.)
—José de Espinosa.

24 de mayo de 1805.—Declarando que la interven-
cion de los dependientes de Rentas en las descargas y
ventas de efectos de las presas, denota sélo su asistencia
para evitar fraudes, pero no ninguin acto de jurisdiceion,
pues ésta es privativa 4 los tribunales de Marina,

g



I, DERECHO DE VISITA

Empléase como informe en la guerra maritima el de-
recho de investigacion y el-de wvisita.

El primero se gjerce en tiempo de paz por los bugues
de guerra, y el segundo indistintamente, pero nada mas
sobre barcos mercantesneutrales, pues los de la escuadra,
al izar su pabellén y asegurarle con un cafionazo, signifi-
ca (ue su comandante ha empefiado su palabra de honor
y afirma es aquél el pabellén de su patria.

Ese derecho de visita estd sujeto a especiales instruc-
ciones.

Las vigentes en Espafia segun la tltima disposicion
(1) =on las siguientes:

1

El derecho de visita s6lo pueden ejercerlo los beligeran-
tes; por consiguiente, evidente es que tinicamente es da-
ble pl&(‘t]b:\.l‘]@ durante las guerras internacionales, por
cada uno de los estados sustent,dm es de la contienda, asi
como también en las guerras interiores, civiles 6 insurrec-
cionales, cuando una ¢ mds potencias extranjeras han
reconocido el eardcter de beligerante al partido alzado en
armas. En caso tal, la metrépoli puede sjercer el derecho
de visita, pero solamante respecto 4 los buques mercantes
de la nacidon 6 naciones que hubieren declarado ese re-
conocimiento, y por el cual quedaron colocadas en la si-
tuacidn de neutrales.

(1) 2b de abril de 1898,
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Dentro de lo expuesto en el articulo anterior, los bu-
ques de guerra de los beligerantes y los de su marina mer-
cante, legalmente armados, bien come eruceros auxiliares
de su marina militar, ya como corsario, en su dia y en el
caso de que se autoricen , pueden detener en los mares te-
rritoriales propios, en los sometidos & la ]urlsdmclén de
su enemigo y en los comunes 6 libres, 4 los de la marina
mercante (ue encontraren, con objeto de cerciorarse de
la legitimidad de su pabelluu, y siendo neutrales, y en
caso de dirigirse 4 puerto del otro beligerante, de Ia na-
turaleza del cargamento. (1)

1T

Los mares sujetos al imperio jurisdiccional de las po-
tencias neutrales, son absolutamente inviolables; no cabe,
por tanto, dentro de ellos el ejercicio del derecho de visi-
ta, ni aun pretextando que ésta traté de ejercerla el beli-
gerante en ¢l mar libre, y que dindole caza y sin per-
derlo de vista, penetrd el buque que 4 ella debia someter-
se en el mar neutro. (2)

Tampoco puede cohonestarse la violacion de ese es-

pacio de mar con que la costa por él bafiada esté inde-
fensa ¢ inhabitada. (3)

v

Los tramites de la visita son los siguientes:
A. Se advierte al buque objeto de la medida, que de-
be dar 4 conocer su nacionalidad y detenerse, lo que se
verifica arbolando el que va 4 ser visitador su bandera

(1) Los bugues armados en corso podrin ejecutar el derecho de
visita con las mismas atribuciones que los de la Armada.

(2) En axmonia con lo prevenido en las ordenanzas de Corso.

(3) Se considera también mar territorial.
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nacional, y afirmdndola con un disparo de cafién sin pro-
~ yectil, indicacién que impone al mercante el deber de
izar la bandera de la nacién 4 que pertenece, y de dete-
ner su marcha.

B. Si 4 esta primera intimacién dejara de obedecer el
buque mercante, bien sea no arbolando su pabellén 6 no
deteniéndose después de haberlo izado, se le harda un se-
gundo disparo, esta vez con proyectil; pero cuidando que
no haga blanco en el buque, aunque no deba pasarle muy
lejos de su popa, para que advierta el aviso; y si también
desatendiera esta segunda intimacién, el tercer disparo
se dirigird 4 causarle darfio, si bien evitando, en cuanto
sea posible, echarlo 4 pique. (1) Sean cualesquiera las ave-
rias (ue ese tercer disparo ocasionen al bugue mercante,
de ellas no serda nunea responsable el comandante del
de guerra 6 capitan del corsario.

Esto no obstante, en presencia de las circunstancias,
y segun el grado de sospechas que el mercante pueda ins-
pirar, el de guerra auxiliar 6 armado en corso puede, an-
tes de llegar al extremo de la violencia, emplear algin
otro tramite dilatorio; podra mandar hacer el tercer dis-
paro iuera de punteria, aproximarse al mencionado bu-
que y hacerle nueva intimacién a la voz; pero agotado
sin resultado este nuevo medio conciliador, se apelard ya
gin contemplaciones al recurso de la fuerza.

C. El buque visitador se colocard 4 la distancia que
su comandante 6 eapitan estime conveniente del que va
4 recibir la visita, segtin las circunstancias del viento, de
la mar, de la corriente 6 el grado de sospechas que pue-
da infundir el mencionado buque; y si esas circunstan-
cias aconsejaren tomar el barlovento al ir el bote 4 prae-
ticar la visita y pasarse luego 4 sotavento cuando aquél
regrese, nada se opone 4 que pueda maniobrar de esta
suerte,

(1) Como se verd en el parrafo 2.” de este articulo, se conceden
facultades discrecionales, dentro de la ley, para evitar el mayor
danio. ;
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Es de advertir, que si entre las naciones & que perte-
nezean los buques visitador y visitado existiera algun tra-
tado que taxativamente determine la expresada distancia,
deberd observarse tal cliusula del derecho convencional,
4 no ser que las enumeradas circunstancias del viento,
de la mar 6 de la corriente lo impidieren.

D. El buque visitador enviard al mercante una em-
barcacién con un oficial, el eual, en virtud de comision
verbal de su comandante, practicara la visita.

Este oficial puede subir al buque mercante acompa-
niado de dos o tres individuos de los de la tripulacién del.
hote; pero el hacerlo asi, ¢ solo, quedard 4 su juicio.

E. El oficial visitador manifestard al capitin del bu-
que mercante que, comisionado por el comandante del
buque de guerra espafiol, ¢ por el del crucero auxi-
liar....(1), 6 por el capitin del buque armado en cor-
50.....(2), va 4 practicar la visita, y le rogard le presente
la.patente de navegacién 6 el documento oficial que haga
sus veces para justificar la nacionalidad del buque, de
acuerdo con la bandera que haya izado, y el puerto de
su destino. Si comprobado el primer extremo, en euanto
al ssgundo resulta que dicho destino es & un puerto neu-
tral, la yisita queda en este punto terminada.

Pero si el buque se dirigiere 4 puerto del enemigo de
la nacion a que pertenece el visitador, el oficial pedira al
capitdn del visitado los documentos que acrediten la na-
turaleza de la carga para averiguar si existe ¢ no contra-
bando de guerra; en este ultimo caso queda ya definiti-
vamente terminada la visita y el buque neutral en liber-
tad de continuar su viaje; pero en el primero procede sw
captura, mas sin que én esta circunstancia pueda prac-
ticarse ningin registro & bordo. :

(1) Nombre del buque de guerra 6 del crucero auxiliar.
(2) Nombre del bugue armado en corso.
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El oficial visitador deberd llevar instrucciones de su
comandante para autorizar al buque visitado para conti-
nuar su viaje, en caso de que la visita no hubiere ofreci-
do dificultad ninguna, 4 fin de no prolongar su interrup-
c¢ién sino el espacio de tiempo absolutamente indispen-
sable.

V1

Si el capitin del buque visitado pidiere que se haga
comstar la visita (1), el oficial visitador accederd & ello,
y en la singladura correspondiente del cuaderno de bita-
cora insertard la nofacidn en la siguiente forma:

El que susberibe.....(2), embarcado en el.....(3), cuyo
comandante es.....(4), hace constar que en el dia de hoy,
d.....(D), y por comision verbal del expresado comandan-
te, ha verificado la visita en el.....(6), su capitdn.....(7),
habiendo comprobado por los documentos exhibidos la le-
gitimidad del pabellén que arbola y la neutralidad del
cargamento que conduce.

Fecha..... Lugar del sello
Firma del oficial visitador. del buque visitador.

VII

En el cuaderno de bitdcora del buque visitador se ha-
ré constar el acto de la visita, expresandose las eireuns-
tancias siguientes:

(1) En casos determinados, serd de la obligacion del oficial vi-
sitador hacer constar giempre lo visita,

(2) Empleo enla armada,

(3) Canonero, erucero efc., de 8. M. C., nombrado....., 6 bien
crucero auxiliar 6 bugue armado en corzo.

(4) Empleo y nombre,

(6) Hora de la manana 6 tarde.

(6) Clase del bugue, nombre y maring mercante nacional.

(7) Nombre del capitan.



a. Detalles de la intimacién 6 intimaciones hechas al
buque visitado.

b. Hora en que detuvo su marcha.

¢. Nombre y nacionalidad del buque visitado y nom-
bre de su capitan. f

d. Forma en que se verifico la visita, su resultado y
oficial que la practico.

e. Hora en que g6 autorizé al buque para continuar
su viaje.

VIII

La notificacién de la visita, que segun lo dispuesto en
el articulo VI queda & voluntad del capitin del buque vi-
sitado el que se haga constar 6 no, sera formalidad inex-
cusable cuando dicho buque conduzea heridos 6 enfermos
militares, subditos del enemigo, porque en caso tal, por
solo el acto de la visita, todos los mencionados individuos
quedan incapacitados para volver 4 fomar las armas mien-
tras dure la guerra, con arreglo 4 lo pactado en el parrafo
primero del art. 10 adicional del Convenio de Ginebra.

En su consecuencia, en el mencionado caso el oficial
visitador lo notificard asf al jefe 1 oficial, jefe de la expe-
dicién, y en el cuaderno de bitdcora del buque visitado
hard la anotacién en la misma forma que en dicho articu-
lo VI prescribe, afiadiendo lo siguiente:

Lleva este buque ..... (1) individuos ..... (2) hervidos
y enfermos stubditos del enemigo, todos los cuales, y por
el hecho de esta »isita, quedan incapacitados para volver
4 tomar las armas mientras dure la guerra, segiin la cliu-
sula contenida en el parrafo primero del art. 10 adicio-
nal del Convenio de (zinebra, cuya obligacién he notifi-
cado al jefe de la expedicién, que manifesto ser ..... (3),

. (4).

(1) Niimero de heridos v enfermos.

(2) Del ejéreito 6 marina, 6 de amhos institutos.
(3) Empleo.

(4) Nombre.



La visita no es un acto jurisdiccional que el belige-
rante ofrece; es un medio natural y de legitima defensa
que la ley internacional pone 4 su aleance en evitacién
de que ol fraude y la mala £é vengan en auxilio de su ene-
migo. Asi, pues, el ejercicio de ese derecho debe tener '
lugar con la mayor moderacion de parte del beligerante,
cuidando especialmente de evitar al neutral extorsiones,
perjuicios y molestias que no tengan verdadera justifi-
eacion.

En su consecuencia, se procurara siempre que la de-
tencién del buque objeto de la visita sea lo mds corta po-
sible y abreviando también el acto cuanto dable sea, cuyo
exclusivo objeto, como explicado queda, es cerciorarse el
baligerante de la neutralidad del buque visitado, y en su
caso—esto es, cuando lleve destino 4 un puerto del ene-
migo-—de la naturaleza también neutral 6 inofengiva de
su cargamento.

No es, pues, necesario exigir en la visita otros docu-
mentos que aquellos que acrediten una y otra condicidn,
porque al beligerante lo que le importa es que no se le
irrogue un perjuicio, favoreciendo ¢ ayudando 4 su ad-
versario; que no se le proporcionen # éste recursos y me-
dios que contribuyvan por si mismos 4 prolongar la gue-
rra, no siendo su mision celar que los bucues pertenecien-
tes & potencias neutrales vayan provistos de todos los do-
cumentos que, para uaveg'xr en ren‘la exija la ley interior
de sur pais.

X

Como consecuencia de la visita, procede la captura del
buque visitado en los casos que 4 continuacién se enu-
meran:

1. Si al comprobarse la nacionalidad resultare ser
enemigo, exceptuandose las inmunidades que establece
el Convenio de Ginebra, de observancia obligatoria para
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Espafia. (Al final de estas instrucciones se insertan di-
chas excepciones).

2.° Si opusiere resistencia activa 4 la visita, esto es, si
hubiere empleado la fuerza para eludirla.

3.°  Si al verificarse aquélla careciese del documento
legal para probar su nacionalidad.

4.° 8i, siendo su destino 4 puerto del enemigo, care-
ciese del documento legal para justificar la naturaleza del
cargamento que conduzea,

D.° Si éste se compusiere en todo 6 en mas de dos ter-
ceras partes de contrabando de guerra. Cuando la parte
ilicita del cargamento fuera menor que los dos tarclos,
los articulos que constituyan contrabando de guerra serdn
los unicos que quedardn confiscados, y para su desembar-
co serd conducido el bugue al puerto espanol méds inme-
diato y habilitado,

Debe tenerse en cuenta que los efectos que tienen di-
recta é inmediata aplicacion 4 la guerra, constituyen con-
. trabando 1inicamente cuando van destinados 4 puerto del
enemigo, porque cuando son expedidos para un puerto
neutral, esos efectos serdn pertrechos de guerra, pero no
contrabando.

Mas como pudiera suceder que despachado un buque
en debida forma para puerto neutro, se dirija, sin em-
bargo, 4 cnalquiera del enemigo, en ese £aso, sise le en-
contrara préximo & uno de esos puertos, 6 nuvegando en
su demanda con rumbo muy distinto al que deberfa lle-
var, seglin su comisién documental, también procede la
captura, swmpre que el capitan no ]ustlflque que fuerza
mayor le obligé 4 separarse de su derrota.

6.° Si conduce por cuenta del enemigo, oficiales de
guerra, tropa ¢ marineria.

7.° Si transporta pliegos ¢ comunicaciones del enemi-
20, 4 no ser que el buque pertenezea 4 una linea postal
maritima, y dichos pliegoS8 6 comunicaciones estuvie-
ren en las balijas, cajones 6 paquetes en que fuere lleva-
da la correspondencia ptiblica, pudiendo, por consiguien-
te, ignorar el capitin su contenido.



8.° §Si fletado por el otro beligerante ¢ remunerado por
éste tal servicio, se ocupare el buque en espiar las opera-
ciones de la guerra. _

9.° 8i el buque neutral toma parte en ésta, contribu-
yendo de cualquier manera 4 sus operaciones.

Procede también la captura cuando en el acto de la
visita se encontraren al bugue papeles dobles 6 falsos,
pues caso tal cae dentro de las prescripciones contenidas
enel2.°y 3.°, 6 en los dos juntamente, toda vez que ni
duplicados ni falsos pueden servir para justificar las con-
diciones 4 que se refieren.

Ni la tentativa de fuga para eludir la visita, ni las
simples sospechas de fraude vespecto & la nacionalidad
del buque ¢ sobre la naturaleza del cargamento, auto-
rizan su captura.

La circunstancia de estar extendidos los documentos
del buque en un idioma que 1o conozea el oficial visita-

dor, no autoriza la detencidén del mencionado buque (1).

X1

Los buques mercantes que navegan en convoy, bajo
la custodia de uno 6 més de la marina militar de su na-
cién, estdn en absoluto exentos de la visita de los belige-
rantes, ampardndoles la inmunidad que disfrutan los bu-
ques de guerra.

Como la formacién de un eonvoy es medida que ema-
na del gobierno del Estado 4 que pertenecen, asi los
convoyadores como los convoyados, debe darse como
hecho indudable que ese Gobierno, no sélo no permitira
fraude alguno, sino que habrd dictado las mds eficaces
medidas para evitar que pudiera cometerse por ninguno
de los buques alistados en el convoy.

Es, pues, ocioso que el beligerante se dirija al jefe

(1) En tal caso, el oficial visitador, deberd apurar los recursos
que le sugieran su talento y el cumplimiento de su deber para evi-
far la ocasién de ser burlado.



convoyador para inquirir si garantiza la neutralidad de
los buques que navegan bajo su custodia ni la de los car-
ganentos que conducen.

XII

En el acto de la visita no es permitido mandar abrir
las escotillas para reconocer la carga, ni mueble alguno
para buscar documentos. Los del buque, presentados por
el capitan para justificar la legitimidad del pabellén y
la naturaleza del cargamento, son los tinicos instrumen-
tos de prueba que el derecho internacional admite.

XTIT

Aunquse muy rara vez ocurrira que los documentos
esenciales del buque, ya sean referentes 4 su nacionalidad
6 4 la naturaleza de la carga, hayan sufrido pérdida, ex-
travio 6 quedado en tierra por involuntario olvido, si tal
caso ocurriera, y por otros papeles 6 medios que presen-
tare el capitdn pudiera adquirir el oficial visitador el con-
vencimiento de la neutralidad de la nave y de su carga-
mento, se le podra autorizar para continuar su viaje; pe-
ro si no fuera posible llegar 4 esa aclaracién, serd dete-
nido el buque y conducido al puerto espafniol mdis préxi-
mo hasta que se haga la necesaria investigacién sobre el
punto 6 puntos motivo de la duda.

XIV

1 comandante del buque visitador y el oficial comi-
sionado para practicar la visita, deben obrar, al dispo-
nerla aquél y realizarla éste, sin prevenciones ni prejui-
cios contrarios 4 la buena fé del neutral visitado, y sin
perder nunca de vista las consideraciones y respetos que
las naciones se deben las unas 4 las ofras.
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(1) NOTA RELATIVA AL PUNTO PRIMERO DEL ARTfCULO X

Las clausulas del Convenio de Ginebra del 22 de agos-
to de 1864, y las de sus articulos adicionales redactadas
en la segunda conferencia diplomdtica en 20 de octubre
de 1868, son las siguientes:

A. Las embarcaciones que por su cuenta y riesgo re-
cojan durante ¢ al terminar el combate, heridos o ndn-
fragos, 6 que habiéndolos recogido los conduzcan & un
buque—hospital 6 neutral—disfrutardn, mientras cum-

“plan esta misién, de la parte de neutralidad que permitan
las circunstancias del combate y la situacién de los bu-
ques.

La apreciacién de estas circunstancias queda confiada
4 la humanidad de todos los combatientes.

Los ndufragos y heridos recogidos de este modo, no
podrén volver & servir mientras dure la guerra.

B. El personal religioso, sanitario y el afecto al ser-
vicio de enfermeria de todo buque capturado, se declara
neutral; por consiguiente, al abandonar la embarcaeion
llevara consigo los objetos é instrumentos de cirugia de
su propiedad particular.

O. El personal mencionado en el articulo anterior, de-
be continuar desempeniando sus funciones en el buque
capturado y concurrir 4 la evacuacién que el capturador
disponga de los heridos, quedando después en libertad de
regresar & su pais, 4 tenor de lo establecido en el parrafo
segiindo del primero de los articulos adicionales (2).

Las estipulaciones del segundo de dichos articulos son
también aplicables al personal ya referido.

D. Los buques-hospitales militares continuarsn suje-
tos & las leyes de la guerra, en cuanto 4 su material; por

{1) Sin perjuicio de publicar integro el articulo del primer co-
misario de Ginebra y el del tratado adicional, consignamos agqui
lo publicado en virtud del ltimo Real Decreto.

(2) Dice ese articulo que el momento de la partida lo fijard el
jefe de las fuerzas ocupantes.



consiguiente, serdn propiedad del capturador, pero dste
no podrd separarlos de su servicio especial mientras dure
la guerra.

E. Todo buque merecante, sea cualquiera la nacién 4
que pertenezea, que conduzea exclusivamente heridos 6
enfermos, cuya evacuacion se opere, se considerard como
neutral; pero el solo hecho de la #isita de un crucero ene-
migo, notificada en el cuaderno de bitdcora del buque vi-
sitado, bastard para que esos enfermos y heridos queden
111(,8.})&811:‘1&08 para volver & servir durante la guerra. El
crucero tendrd también derecho 4 poner & bordo un dele-
gado que acompafie el convoy y garantice la buena fe
del transporte.

Si el buque mercante llevase ademds un cargamento,
también quedard amparado por la neutralidad, excepte
si constituyere contrabando de guerra.

Iibs beligerantes tienen el derecho de prohibir 4 los
buques neutralizados toda comunicacién 6 derrota que
Juzguen perjudicial al secreto de sus operaciones.

En casos urgentes, los comandantes en jefe podrin
celebrar convenios particulares para neufralizar momen-
taneamente y de un modo especial, los buques destinados
4 la evacuacién de heridos y de enfermos.

I".  Los marinos y los militares embarcados que estén
heridos 6 enfermos, serdn protegidos y cuidados por los
capturadores, sea cualquiera la nacién & que perte-
nezean.

Al regresar al pais de origen quedan obligados 4 no
volver & tomar las armas mientras dure la guerra.

(. La bandera blanca con cruz roja, en unién del
pabellén nacional, serd el signo distintivo para indicar
que un buque ¢ embareaciéon reclama el beneficio de la
neutralidad.

Los beligerantes se reservan acerca de este punto to-
dos los medios de comprobacién (ue estimen necesarios.

Los buques-hospitales militares tendran sus costados
exteriores pintados de blanco con bateria verde.

H. Los mencionados buques, equipados por las socie-
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dades de socorro reconocidas por las potencias signata-
rias del Convenio de Ginebra, provistos de patente ema-
nada del soberano que haya concedido la autorizacion
para su equipo, y de un documento de la autoridad ma-
ritima competente, haciendo constar que estuvieron so-
metidos 4 su inspeccivn hasta el momento de la salida, y
(ue sélo son aptos y propios para el servicio especial &
que se les destina, seran, lo mismo que su personal, con-
siderados como neutrales y protegidos y respetados por
los beligerantes.

Para darse 4 reconocer izarin con su pabellén nacio-
nal la bandera blanca con eruz roja; el distintivo de su
personal en el ejercicio de sus funciones serd un brazal
con los mismos colores, y la pintura exterior de sus cas—
cos blanca con bateria roja.

Estos buques prestardn socorro y asistencia & los bu-
ques y 4 los ndufragos.de los beligerantes, sin distincién
de nacionalidad.

No impedirdn ni entorpecerin de manera alguna los
movimientos de los beligerantes.

Operardn durante el combate y despuésde él 4 su ries-
go y peligro.

Por su parte, los beligerantes tendrdn sobre estos bu-
ques el derecho de inspeccién y de visita, pudiendo rehu-
sar su concurso, intimarles que se alejen y aun detener-
log, si asi lo exige la gravedad de las circunstancias.

Los heridos y los niautragos recogidos por estos buques
no podran ser reclamados por ninguno de los comba-
tientes, y quedardan incapacitados para volver 4 servir
durante la guerra.

I. En las guerras maritimas, la presunciéon fundada
de que uno de los beligerantes utiliza los beneficios de la
neutralidad para otro objeto que no sea el humanita-
rio de socorrer 4 los heridos, ndufragos y enfermos, au-
toriza al otro beligerante para suspender los efectos del
Convenio con respecto & su adversario hasta que se prue-
be la buena fe puesta en duda.



CONVENIO DE GINEBRA

Convenio internacional para mejorar la suerte de los mili-
tares heridos en campaiia, firmado en Ginebra el 22 de
agosto de 1864, entre Espana, Badena, Bélgica, Dina-
marca, Francia, Hesse, Italia, Paises Bajos, Portu-
gal, Prusia, Confederacion Swza y Wurtemberg, @
cuyo convenio se adhirieron posteriormente (hasta 1.° de
junio de 1867) Austria, Grecia, Gran-Bretanag, Mec-
klemburgo-Schwerin, Sajonia, Suecia y Noruega, Yy
Turquia.

Articulo 1.° Las ambulancias v los hospitales mili-
tares serdan reconocidos neutrales, y como tales, protegidos
y respetados por los beligerantes mientras haya en ellos
enfermos ¢ heridos.

La neutralidad cesard si estas ambulancias v hos-
pitales estuviesen guardados por una fuerza militar.

Art. 2.” El personal de los hospitales y de las ambu-
lanciag, incluso la intendencia, los servicios de sanidad,
de administracién, de transporte de heridos, asi como los
capellanes, participaria del beneficio de la meutralidad
cuando ejerza sus funciones y mientras haya heridos que
recoger ¢ Socorrer.

Art. 3. Las personas designadas en el articulo ante-
rior podran, aun después de la ocupacién por el enemi-
go, continuar ejerciendo sus funciones en el hospital 6
ambulancias en que sirvan, 6 retirarse para incorporar-
se al cuerpo 4 que pertenezcan.

En este caso, cuando estas personas cesen en sus fun-
eiones, seran entregadas 4 los puestos avanzados del ene-
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migo, quedando la entrega al cuidado del ejército de
ocupacion,

Art. 4.° Como el material de los hospitales militares
queda sujeto & las leyes de la guerra, las personas agre-
gadas 4 estos hospitales no podrin al retirarse llevar con-
sico mds que los objetos que sean de su propiedad par-
ticular.

En las mismas circunstanciag, por el confrario, la am-
bulancia conservard su material,

Art. 5.° Los habitantes del pais que presten socorro
4 los heridos serdn respetados y permaneceran libres.

Los generales de las potencias beligerantes tendrdn

la misién de advertir 4 los habitantes, del llamamiento
hecho 4 su humanidad y de la neutralidad que resultard
de ello. -
Todo herido recogido y cuidado en una casa la servira
de salvaguardia. Il habitante que hubiere recogido heri-
‘dos en su casa estara dispensado del alojamiento de tro-
pas, asi como de una parte de las contribuciones de gue-
rra (ue se impusieren.

Art. 6.° Los militares heridos 6 enlermos serdan reco-
zidos y cuidados, sea cual fuere la nacion 4 ue pertenez-
can. Los comandantes en jefe tendrin la facultad de en-
wegar inmediatamente 4 las avanzadas enemigas los mi-
litares heridos durante el combate, cuando las eircuns-
tancias lo permitan y con el consentimiento de las dos
partes.

Serdan enviados 4 su pais los que después de curados
fueren reconocidos inttiles para el servicio.

También podrdan ser enviadoslos demds, 4 condi-
¢ién de no volver 4 tomar las arnias mientras dure la
guerra.

Las evacuaciones, con el personal que las dirija, se-
ran protegidas por una neutralidad absoluta.

Art. 7.° Se adoptard una bandera distintiva y uni-
forme para los hospitales, las ambulancias y evacuacio-
nes, que en todo caso ird acompanada de la bandera na-
cional.
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También se admitird un brazal para el personal con-
siderado neutral; pero la entrega de este distintivo serd
de la competencia de las autoridades militares.

La bandera y el brazal llevardan cruz roja en fondo
blanco.

Art. 8. Los comandantes en jefe de los ejércitos be-
ligerantes fijardn los detalles de ejecucién del presente
convenio, segin las instrucciones de sus respectivos go-
biernos y conforme & los principios generales enunciados
en el mismo.

Art. 9.° Las altas partes contratantes han acordado
comunicar el presente convenio & los gobiernos que no
han podido enviar plenipotenciarios & la conferencia in-
ternacional de Ginebra, invitindoles & adherirse 4 él,
para lo cual queda abierto el protocolo.

Art. 10, Este convenio serd ratificado, y las ratifica-
ciones seran canjeadas en Berna en el espacio de cuatro
meges, ¢ antes si fuere posible.

En fe de lo que los plenipotenciarios respectivos lo
han firmado y han puesto en €l el sello de sus armas.

Hecho en Ginebra el dia 22 del mes de agosto del afio
1864.—J. Heriberto Gareia de Quevedo.—Dr. Robert
Wolz.—Steiner.—Wisechers.—Fenger.—Ch. Jagersch-
midt.—H. de Preval.—Bondier.—Brodruch.-—Capello.
—I". Baroffio.—Westemberg.—José Antonio Marques.—
De Kamptz.—ILeefler.—Ritter.—General G. H. Dufour.
—G. Moynier.—Dr. Lehmann.—Dr. Hahn.

Avrticulos adicionales al convenio de 22 de agosto de 1864,
redactados por la sequnda conferencia diplomdtica de
Giainebra en 20 de octubre de 1868.

Articulo 1.° El personal designado en el art. 2.° del
convenio de 1864, continuard prestando 4 los enfermos y
heridos del hospital 4 que estd afecto, aun después de su
ocupacion por el enemigo, la asistencia necesaria.

Cuando solicite retivarse, el jefe de las fuerzas ocu-
pantes fijard el momento de la partida, que en todo caso
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no podrd diferir sino por corto tiempo, cuando asi lo
exijan consideraciones militares.

Art. 2.° Las potencias beligerantes adoptardn las me-
didas necesarias para asegurar al personal neutralizado,
cuando caiga en poder del enemigo, el al:ono integro de
sus sueldos y emolumentos.

Art. 3.° Enlas condiciones previstas por losarts. 1.°
4.% del convenio de 1864, la denominacion de ambul’a,n-
¢ia se aplica 4 los ho.f-.tpltales de campafia y demds estable-
cimientos temporales que siguen 4 los ejércitos sobre el
campo de batalla para recibir heridos y enfermos.

Art. 4. En conformidad al art. 5.° del convenio y 4
lag reservas mencionadas en el protoc 010 de 1864, se de-
clara, que para la reparticion de las cargas relativas al
alcnarmento de tropas y contribuciones de guerra sélo se
tendra en cuenta la equulad v el caritativo celo desplega-
dos por los habitantes en mayor 6 menor escala.

Art. 5. Por extension del art. 6.° del convenio, se
estipula, que 4 reserva de los oficiales cuya retencion
importe 4 la suerte de las armas, y en los limites fijados
por el segundo parrafo de dicho articulo, los heridos que
caigan en poder del enemigo, aun cuando no sean decla-
rados inttiles para el servicio, deberdn enviarse-d su pafs
después de curados, 6 antes, si es posible, siempre 4 con-
dicién de no volver i tomar las armas mientras dure la
guerra.

Articulos adicionales referentes @ la Marina.

Art. 6.° Las embarcaciones (ue & su riesgo y peligro
recojan, durante ¢ después del combate, ndufragos 6 he-
ridos, 6 que habiéndolos recogido, los transporten 4 bor-
do de un buque neutro u hospitalario, disfrutarin mien-
tras cumplan esta misién, de la parte de neutralidad que
las circunstancias del combate y la situacién de los baje-
les on conflicto permitan acordarles.

La apreciacion de estas circunstancias queda confiada
4 la bumanidad de todos los combatientes.
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Los ndufragos y heridos recogidos y salvados de este
modo no podran volver 4 servir mientras dure la guerra.
Art. 7.° El personal religioso, sanitario y el afecto al
servicio de enfermeria de todo buque apresado, se decla-
ra neutral, y por consiguiente, al abandonar la embarca-
cién llevard consigo los objetos ¢ instrumentos de cirugia
de su propiedad.

Art. 8.° El personal designado en el articnlo anterior
debe continuar desempefiando sus funciones en el buque
capturado, ¥ concurrir 4 la evacuacién que el vencedor
haga de los heridos, quedando luego en libertad de re-
gresar 4 su pais, conforme & lo establecido en el pdrrafo
segundo del primero de los articulos adicionales.

Las estipulaciones del segundo de dichos articulos son
también aplicables al personal de que queda hocha refe-
rencia.

Art. 9.°  Los buques-hospitales militares continuardn
sujetos 4 las leyes de la guerra en lo que respecta al mate-
rial, y de consigniente, serdn propiedad del apresador;
pero éste no podrd separarlos de su servicicio especla.l
mientras dure la guerra.

Art. 10. Todo huque mercante, cualguiera que sea
la. nacién & que pertenezca, cargado exclusivamente de
heridos v enfermos cuya evacuacion opere, se conside-
rard como neutral; pero el s6lo hecho de la visita de un
crucero enemigo, notificada en el diario del buque, hace
(ue esos enfermos y heridos queden ya incapacitados pa-
ra volver & servir durante la guerra. El crucero tendra
también el derecho de poner 4 bordo un comisario que
acompafie el convoy y garanfice la buena fe del trans-
porte.

Si el buque de comercio llevase ademsds un cargamen-
to, quedard también cubierto por la neutralidad, & me-
nos que su naturaleza lo sujete a la confiscacion por el
beligerante.

Estas conservan ademads el derecho de prohibir 4 los
buques neutralizados toda comunicacion 6 direceién que
juzguen perjudicial al secreto de sus operaciones.
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En casos urgentes, los comandantes en jefe podran
estipular convenios particulares para neutralizar momen-
taneamente y de un modo especial los buques destinados
a la evacuacién de heridos y de enfermos.

Art. 11. Los marinos y los militares embarcados que
estén heridos ¢ enlermos, serdn protegidos y cuidados por
los apresadores, sea cualquiera la’ nacién 4 que perte-
nezean. :

Su retorno al pais de origen se someterd a las pres-
cripeiones del articulo 6.° del convenio v del 5.° adi-
cional,

Art. 12, La bandera blanca con cruz roja, unida al
pabellén nacional, serd el signo distintivo para indicar
que un buque ¢ una embarcacién cualquiera reclama el
beneficio de la neutralidad.

Los beligerantes se reservan en este punto todos los
medios de comprobacion que estimen necesarios,

Los buques-hospitales militares se distinguiran por
medio de una pintura exterior blanca, con bateria verde.

Art. 13, Los buques-hospitales equipados por las so-
ciedades de socorro reconoecidas por los gobiernos signata-
rios de este convenio, que estén provistos de patente ema-
nada del soberano que haya concedido la autorizacién
expresa para su armamento, y de un documento de la
autoridad maritima competente, por donde conste que
han estado sometidos 4 su inspeccién hasta el momento
de la salida, y que gé6lo son aptos y propios para el servi-
cio especml 4 que se les destina, serdn, lo mismo que su
personal, considerados como neufrales y protegidos y res-
petados por los beligerantes.

Para hacerse reconocer izardn con su pabellon na-
cional la bandera blanca con cruz roja; el distintivo de
su personal en el ejercicio de sus funciones, serd un bra-
zal con los mismos colores, y la pintura exterior blanca
con baterfa roja.

Estos buques prestardn socorro y asistencia 4 los he-
ridos y 4 los néufragos de los beligerantes, sin distin-
¢ion de nacionalidad. No impedirdn ni entorpecerin en

.
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manera alguna los movimientos de los combatientes.

Operaran, durante el combate y despuds de él, 4 su
riesgo y peligros.

Por su parte, los beligerantes tendrdn sobre estos bu-
ques el derecho de inspeccién y de visita, pudiendo rehu-
sar su concurso, intimarles que se alejen, y aun detener-
los si asi lo exige la gravedad de las circunstancias.

Los heridos y los naulragos recogidos por estos bu-
ques no podrdn ser reclamados por ninguno de los com-
batientes; pero (uedardn incapacitados de volver 4 servir
durante la guerra.

Art. 14, En las guerras maritimas, la presuncion fun-
dada de que uno de los beligerantes utiliza los beneficios
de la neutralidad para otro objeto que no sea el de soco-
rrer & los heridos y enfermos, autoriza al otro beligerante
para suspender los efectos del convenio con respecto 4 su
adversario, hasta que se pruebe la buena fé puesta en
duda.

Si dicha presuncion se convierte en certidumbre; el
convenio puede ser denunciado por todo el tiempo que
dure la guerra.

Art. 15. La presente acta se formalizard en un sélo
ejemplar original, que quedard depositado en los archivos
de la Confederacidn suiza, dirigiendo una copia auteénti-
ca de ella, con la invitacién de adherirse 4 sus estipula-
ciones, a cada una de las potencias signatarias del con-
venio de 22 de agosto de 1864, y 4 las que posteriormen-
te'le dieron su asentimiento.

Hecho en Ginebra 4 20 de octubre de 1868.-Von Roe-
der.—F. Loefler.-—Kohler.—Dr. Mundy.—Steiner. —
Dr. Dompierre.—Vefichers.—Y. B. G. Galiffe.—A. Coup-
vent des Bois.—H. de Préval.—John Savile Lumly.—
H. R. Yelveston.—Dr. Felice Baroffio.-——Paolo Cottran.
—H. A. Van Karbneek.—Westemberg.—F. N. Staaf.
—G. H. Dufour.——G. Moynier.—Mr. 8. Lchann.—
Hasny.—Dr. Hahn,—Dr. Fichte.

Fiis



DOCUMENTOS

Los que deben presentar en el acto de la visita los capitanes
de buques de las distintas naciones, segim su legislacion
respeetiva, iy d que se hace referencia en las Ordenanzas

del corso y en las disposiciones concernientes al citado
derecho, son como siguen:

FRANCIA

El capitin debe tener & bordo: el acta de propiedad
del bugue.—Certificado de propisdad.—Rol.—CUonoci-
mientos.—Proceso verbal de visita.—Despacho de Adua-

na.—(06digo de comercio de 1307).
BELGICA, I'TALIA, HAITI

TLos mismos documentos.

ESTADOS-UNIDOS

Pasaporte de navegacién.—Rol. —Registro,—Lista de

pasajeros.—(Acta de 1.° de junio de 1796; acta de 2 de
marzo de 1803).

PORTUGAL

Acta de propiedad del buque.—Pasaporte de navega-
cion.—Rol.—Conocimientos.—Recibos de fletes y des-

pacho.—Un ejemplar del Cédigo de comercio.—(Codigo
de comercio de 1833).
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AUSTRIA

Todo capitdn debe llevar un libro timbrado con el rol
de equipaje, las alteraciones de éste y todo lo que se re-
fiere 4 la navegacién.—(Edicto sobre navegacion de 25
de julio de 1774).

PRUSTA

Cartas de mar.—Rol.—Pasaportes.—Certificados de
construecion y venta. —(Cédigo prusiano de 1803).

HAMBURGO

(lonocimientos y carta-partidas 6 contratos de fleta-
mento.—Manifiesto de la carga.—Certificado de cons-
truceién.— Pase maritimo, que ha de estar redactado en
latin, con el sello de la ciudad.—Rol.—Documentos de
Aduana.—(Ordenanza de 1778).

HOLANDA

Acta de propiedad del buque.—Carta de mar.—Rol.
-—Relacién de la earga.—Conocimienfos y carta-parti-
das.—(Codigo de comercio de 1838).

DINAMARCA

Permiso de navegacién expedido por la autoridad en
latin, francés é inglés, haciendo constar bajo juramento
de los armadores que el buque es de propiedad danesa y
que da la vela para un puerto determinado.—Pase mari-
timo.—Despacho de Aduana.—Rol.—Acta de nacionali-
dad del capitan.—Patente de sanidad.—Conocimientos y
carta-partidas.—Certificado de construccion.—(Cédigo de
comercio de 1683).

SUECIA

‘Certificado de construccion.—Acta de permiso.—Car-
ta de franquicia.—Certificado de carga.—Pasaporte na-
cional.—Pasaporte latino.—Copia del juramenfo de los

*
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armadores.—Manitiesto y carta-partidas. — Patente de Sa-
nidad.—(Ordenanzas de 1814).

RUSEA

Acta de propiedad.—Permiso de navegacion.—Pa-
se de la Aduana. —(Ley de 21 de enero de 1833).

AMERICA DEL SUR Y MEJICO

Loos mismos documentos que en Espafia, segun las
Ordenanzas de Bilbao, atin vigentes en aquellas repu-
blicas.

Articulos sobre presas y prisioneros, extractados de la Or-
denanza naval de los Estados Unidos de 18 abril de 1865.

Num. 727. En-iempo de guerra, todo comandante de
buque debe vigilar con exquisito cuidado que no se faci-
Jiten al enemigo armag, municiones ni otros articulos de
contrabando de guerra; pero no podra capturar en nin-
giin caso al buque que se halle en aguas jurisdicciona-
les de una potencia amiga.

728. Ejercerd el derecho de investigacion y de visita
sobre cualquier buque sospechoso; pero la caza y hostili-
dad no podréd emprenderse sin largar antes la bandera y
previas las formalidades siguientes:

Primero se disparard al buque que se desea visitar,
un cafionazo sin bala; si no se detiene, se le hard fuego
por segunda vez con proyectil, pero fuera de punteria.

Y por tltimo, un tercer disparo, 4 dar, _

Estas hostilidades no pueden practicarse cuando el
buque avistado ¢ perseguido se halle dentro de la tres mi-
Tlas de distancia 4 la costa de una potencia amiga. (1)

(1) Como se ve aqui, se precisa la distancia de la costa que
comprenden las agnas jurisdiccionales, pues otras potencias lo
determinan por el aleance de la artilleria de costa.
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732. Los oficiales y tripulantes del buque apresa-
do, no deben ser puestos en la barra ni encerrados, # me-
nos que por su conducta den lugar a esta medida. Sus
efectos personales deben también respetarse, asi como su-
ministrarles diariamente log alimentos necesarios.

733. El buque capturado debe continuar con la ban-
dera de su nacién, hasta que sea declarado buena presa
por el tribunal competente. En caso necesario, el captor
arbolard su propia bandera en el tope de ftrinquete de
la presa, para indicar 4 los demds que el buque le per-
tenece provisionalmente.

Todo subdito de los Estados Unidos que sirva en bu-
que de guerra ¢ corsario enemigo, sera juzgado y sen-
tenciado como traidor.

736. A los oficiales prisioneros que prometan bajo pa-
labra de honor no rebelarse ni desobedecer las dispoqicio-
nes del jefe de la presa, debe permitirseles subir 4 cu-
bierta, guardindoles todas las deméds co:mdal aciones pro-
pias de su TANgo.

L



CONTRABANDO DE GUERRA

Los tratados celebrados por Espasia con ofras naciones de -
finiendo dicho contrabando de guerra, son las siguientes:

Tratado de paz con Francia en 1660, articulos 11,
12iy-13;

Idem con Inglaterra en 17 de diciembre de 1665, ar-
ticulos 27 y 28.

Idem id. con id. en 23 de mayo de 1667, ratificado en
Utrech 4 9 de diciembre de 1713, articulos 24 y 25,

Idem de Viena de 1.° de mayo de 1725 con el em-
‘perador de Alemania, art. 7.°

Tratado con Dinamarca en 18 de julio de 1742,
articulo 6.°

Idem con los Estados Unidos de Amériea de 27 de oc-
tubre de 1795, articulo 16.

Idem con la Republica de Santo Domingo en 18 da
febrero de 18565, articulo 23.

Idem con las Dos Siecilias en 26 de marzo de 1356,

articulo 20,

REGLAMENTO CONCERNIENTE AL BLOQUEO DE PUERTOS ENEMIGOS
Y A LA CAPTURA DE BUQUES ENEMIGOS 0 SOSPECHOS08 (1)

Ministerio de Marina.—Direccion de armamentos. —

Ministerio de Estado.-—Direccién de asuntos politicos.
Art. 1. Se considera bloqueado un puerto enemigo

(1) 26 de noviembre de 1864.



cuando cierra su entrada el niimero de bugues de guerra
suficiente para (ue sea peligroso el paso.

Art. 2.° Debiendo ser el bloqueo efectivo y constante
para que se considere vilido, si los temporales 1 otras
circunstancias apartasen 4 los buques bloqueadores de la
entrada del puerto blogqueado, los buques neutrales que
entren 6 salgan durante su ausencia, no se entenderd que
violan el bloqueo.

Art. 3.° Lstablecido éste, no empieza 4 surtir sus efec-
tos sino después de notificado por el jefe de la escuadra
bloqueadora a los consules de las potencias neutrales por
medio de una circular, advirtiéndoles que acto continuo
sefialen el plazo que estimen necesario para la salida del
puerto de los buques de sus respectivas naciones; y si pa-
reciese admisible el que designen, lo manifestard asi, de-
jando libre el paso & dichos buques durante el plazo con-
cedido.

Asimismo ha de comunicarse la noticia de quedar es-
tablecido el bloqueo al Gobierno de 8. M., para que éste
lo notifique en debida forma por la via diplomdtica 4 los
gobiernos de todas las naciones neutrales.

Art. 4.° Aun después de publicada esta notificacion,
el bloqueo no debe considerarse conocido por un buque
que se dirija al puerto bloqueado sino luego que se le ha-
ya hecho la notificacién especial, que habrd de consig-
narse en los documentos de dicho buque por el coman-
dante de la embarcacién de guerra que se comisione al
efecto.

Art. 5.° Después de verificada la notificacion espe-
cial, cualquier tentativa para entrar en el puerto, consti-
tuye violacién del bloqueo, y el buque responsable de
ella debe ser apresado.

Art. 6.° En el caso de presentarse un buque, notifica-
do especialmente con intencién de romper el bloqueo,
el apresamiento deberd hacerse en cualquiera de las cir-
cunstancias siguientes:

1.5 Si fuese sorprendido en el momento de pasar la
linea de los buques bloqueadores.
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2.* Si habiéndolo intentado, fuese perseguido por
uno de éstos sin perderlo de vista; pues faltando esta con-
dicidn, 6 si entra en un puerto neutral, quedara libre.

3.* Si habiendo conseguido pasar la linea, intenta
salir del puerto 6 romper de nuevo el blogueo.

Art. 7. Cuando un buque neutral se presente ante el
puerto bloqueado ¢ intente romper la linea arrostrando el
fuego de los blogqueadores, se entenderda que los disparos
equivalen 4 la notificacién especial, y podra ser apresado.

Art. 8.2 Siun buque de guerra neutral intentase rom-
per la linea del blogueo, después de advertido de la exis-
tencia de éste, se le rechazard por la fuerza, siendo dicho
bugue responsable de las consecuencias de su agresion.

Art. 9.° Si por razén de arribada forzosa, como mal
tiempo, falta de viveres, efc., se presentase un buque an-
te el puerto blogueado, se le podri permitir la entrada,
previa justificacién de la causa porque la solicita. Pero si
llevase contrabando de guerra, debera depositarlo en po-
der de los buques bloqueadores antes de entrar en el puer-
to, U obligarse 4 conservarlo i bordo hasta su salida.

Art. 10. Bajo la denominacién de eontrabando de gue-
rra se comprenden los cafiones, morteros, fusiles y toda es-
pecie de armas; las bombas, granadas, balas, capsulas, me-
chas, pélvoras y salitre; los ( objetos de equipo, como uni-
formes, correajes 6 sillas de caballoy bridas, y en general,
todos los instrumentos objetos fabricados para la guerra.

Art. 11.  El tribunal ¢ue haya de entender en la ca-
lificacién y juicio de las presas, rvesidird en.

Art. 12. " En el caso de hallarse en pelmro un buque
nacional, 6 de haber sido capturado por enemigo, deberda
prestdlsele auxilio, haciéndose los esfuerzos posibles para
represarlo, sin que la represa dé derecho alguno sobre el
buque represado.

Si la represa fuese de un buque neutro, se considera-
rd como enemigo en el caso de haber permanecido en po-
der de éste mas de veinticuatro horas, 4 menos de que
medien circunstancias excepcionales, cuya apreciacion se
reserva S. M.
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Art. 13. Fuera de la linea de bloqueo, y aungue no
se intente romperlo, es legitima la presa de los buques
pertenecientes al estado enemigo 6 4 los ciudadanos del
mismo, con toda la propiedad enemiga gue se encuentre
4 bmdo, siempre (ue haya precedido al acto de la captu-
ra la declaracién de guerra. La parte de cargamento neu-
tral que conduzcan dichos buques enemigos, serd libre si
no consiste en contrabando de guerra.

Art. 14. En iguales circunstancias, deberda ser dete-
nido y apresado cualquier buque neutral que transporte
con destino al enemigo & por su cuenta, objetos de con-
trabando de guerra, deqpachos oficiales 6 tropas de tierra
6 de marina; mas si el contrabando no constituyese més
de la mitad del cargamento, la confiscacién sélo alcanza
a los objetos (ue aquél comprenda, quedando libre el res-
to de la carga, y también el buque.

Art. 15. Las embarcaciones cuya neufralidad no apa-
rezea comprobada por los documentos correspondientes,
deben ser igualmente apresadas.

Art. 16. Se consideraran buques sospechosos, y que-
dardn sometidos & examen, los que lleven documentos
dobles 6 que aparezcan falsos, los que carezcan de la do-
cumentacion requerida por los reglamentos del pais de
su nacionalidad, y los « {ue 1o detengan su marcha 4 la
intimacion del crueero ¢ resistan el examen de los com-
partimientos donde se suponga que bay contrabando de
guerra. Estos buques sospechosos serdn tratados como ene-
migos, si no se destruye de algin modo la sospecha que
sobre ellos recaiga.

Art. 17.  Los buques neufrales mercantes que nave-
guen convoyados por un buque de guerra neutral, no po-
dran ser visitados, bastando la declaracién del coman-
dante del convoy para considerar que no conducen con-
trabando de guerra.

Art. 18. A bhordo de cada uno de los buques de la es-
cuadra del Pacifico deberda haber un ejemplar de este re-
glamento.

Madrid 26 de noviembre de 1864.—Hay una rubrica.



" CONTRASENAS DE LOS BUOUES NERGANTES NACIONALES

Exemo. Sr.:—La Reina (q. D. g.) se ha servido apro-
bar la numeracién y colores que la Junta de Direccion de
la Armada ha asignado 4 las banderas, cornetas y gallar-
detes que deben regir en adelante en 6l plan general de
sefiales de Mazarredo, y las numerales que con arreglo
4 éstas ha serialado 4 los buques de lag divisiones del
Resguardo maritimo; asimismo ha tenido & bien S. M.
aprobar, con algunas ligeras adiciones en sus notas, las
contrasefias que la expresada corporacidn propone para
que los buques mercantes de las diferentes provincias
maritimas espafiolas usen entre si en la mar y 4 la vista de
los puertos.—De real orden lo digo 4 V. E. para su cono-
cimiento y de la Junta de Direccién, incluyéndole 9.950
ejemplares impresos de las citadas contrasefias, para que,
distribuidos & las provincias marftimas en proporcién de
su movimiento mercantil, tenga efecto lo prevenido en las
notas 5.*y 6.%, enfregando por primera vez un ejemplar
gratis 4 cada buque mercante y exigiéndoles en lo sucesi-
vo el valor de su reimpresién, que propondran anticipada-
mentedlos Comandantes generales de los departamentos,
indicando el medio mds econdémico de efectuarla.—Dios
guarde 4 V. E. muchos anos.—Madrid 30 de julio de
1845H.—Armero.—Sr. Director general de la Armada.

{1} Real orden de 30 de julio de 1845.
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DIRECOION GENERAL DE LA ARMADA.-— Contrasenias que se-
gt lo prevenido en real orden de 30 de julio del corriente
aito, deben largar en el tope mayor los buques mereantes
de las diferentes provincias maritimas espanolas, al mis-
mo tiempo que arbolen en el pico el pabellon nacional, pa-
ra distinguirse unos de otros en la mar y & la vista de
los puertos.

PROVINCIAS BANDERAS
Algecivas. .. ... Amarilla y azul mitad homzontal
Lo amarillo superior.
Alicante....... Blanca y azul por mitad vertical.
Lo blanco junto 4 la vaina.
Almeria....... Blanca con cruz roja.

El ancho de la cruz sera Ia quinta par-

te del de la bandera.
Bareelona. . ... CGuatro colores i cuadros.

El azul superior junto & la vaina, el
amarillo debajo de él, el blanco su-
perior y al lado del azul, y el rojoin-
ferior al blanco.

BABRO <5 v o Blanca con dado rojosuperior junto a la vaina.

Este dado ha de ser cuadrado y su lado
de la mitad de la vaina.

Chliz. oo vnivns Roja.
Canarias.. .. .. Azul con aspas blancas.

Las aspas fendran de ancho la qu] nti
parte del de la bandera.

Cartagena ... .. Roja con cruz blanca.

El ancho de la cruz serd la quinta parte

del de la bandera.
LOruie « o oo Blanca con aspas azules,

Las aspas tendran de ancho la quinta

parte del de la bandera.
Ferrol........ Ajedrezada blanca y azul.

Para este ajedrezado se considerard la
bandera dividida en cuatro fajas ho-
rizontales, se hard que resulten vein-
te cuadriculas y se pondra el primer
cuadro azul superior juntodla vaina.



PROVINCIAS

BANDERAS

Gijon ...

Huyelva. . .

Mdlaga. .

Mallorea. . .

Matarg. .

“s e

)

LR

Menorea, oo,

Moatril. . .

Palamos .

San Licar.

San Sebast

Santander

Sevilla. . . .

” A
Farragona

AN . .

Blanca con ribete rojo.
El ribete tendra de ancho laguinta par-
te del de la bandera.
Blanca con dado alzul en el centro.
El dado serd del tamanio del de la de
Bilbao.
Blanca con ribete azul.
El ribete tendrade aneho la quinta par-
te del de la bandera.
Azul con dado amarillo superior junto a la
vaina.
El dado serd del tamano del de la de
Bilbao.
Azul con cruz roja.
Bl ancho de la eruz sera la quinta parte
del de la bandera.
Amarilla con dado azul inferior junto & la
vaina,
El dado serd del tamafio del de la de
Bilbao.
Amarilla con dado rojo inferior junto 4 la
vaina. :
El dado del tamano del de la anterior,
Azul con ribete amarillo.
El ribete fendrd de ancho la quinta
parte del dela bandera,
Azul.
Blanca con dado azul superior junto a la
vaina.
El dado sera del tamano del de la de
Bilbao.
Blanca y roja por mitad horizontal.
Lo blaneo superior.
Roja con ribete amarillo.
El ribete tendrd de ancho la quinta
parte del de la bandera.
Roja con cruz azul,
El ancho de la cruz serd In quinta parte
del de la bandera.



e

PROVINCIAS BANDERAS

Tortosa. ..... Blanca y roja por mitad vertical.
Lo blanco junto 4 la vaina.
Valencia . ..... Blanca con cruz azul,
i Bl anche de la cruz sera 1n quinta parte
del de la bandera.
Vigo...«+..... Ampolleta blanca y roja.
Uno de los triangulogblancos junto 4 la
vaina,
Villagarcia . ... Cuarteada blanca y roja.
El primer cuadro blanco superior: jun-
to & la vaina.
Vivero ........ Azuly blanca 4 listas horizontales.
Las lifta-s han de ser seig y la superior
azul.
Ibiza....,.... Azul con dado amarillo en el centro.
El dado serd del tamafio del de la de
Bilbao.

CORNETABR

Habana..... . Azul con puntas blancas (1).
Puerto Rico ... Roja y blanca por mitad horizontal.
Lo rojo guperior.
San Juan de los
Remedios . .. Roja con puntas amarillas.
Santiagode Cuba.  Amarilla con puntas rojas.
Trinidad de
Cuba....... Blanca con puntas azules.
Islas Filipinas. Blanca y roja por mitad horizontal.
Lo blanco superior,

Noras: 1.*  Las banderas y cornetag de los buques de tra-
vesia tendrin cinco pafiog de ancho y cuatro varas de largo
total, y las de los buques de cabotaje, enatro pafos de ancho

(1) Por real orden de 11 de marzo de 1863, se sefinld la cornets
roja y azul por mitad horizontal, el rojo superior, como contrase-
na de los buques mercantes de Santo Domingo.



y treg varag siete pulgadag de largo, suponiendo que el ancho
de la lanilla sea de veinte pulgadas. Las puntas de lag cor-
netas tendran de largo la mitad del de éstas.

2% TLas agpag y cruces de que se hace mencion en estas
banderas, llegarin hasta los angulos i orillas de éstas, y sn
ancho visible serd la quinta parte del de las mismas ban-
deras.

3." Los colores de las banderas gerdn bien perceptibles:
los capitanes de puerto celaran que su estado de vida, ast co-
mo el de la nacional, sea bueno, y que las fajas y colores de
ssta 1ltima sean como determina el ar. 5.9, trat. IV, tit. 1
de lag Ordenanzas generales de la Armada.

4.% Ningun buque de travesia 6 costero podri salir 4 la
mar sin que su capifdn o patron presente en lag oficinas de
la Capitania del puerto, cuando vaya 4 ser despachado, la
bandera de contrasena que eorresponda & la provincia en que
esté matriculado gu buque, y un ejemplar impreso de esta
relacion de contrasefas.

5.8 Bste ejemplar se dard gratis por los capitanes de puer-
to 4 todos los capitanes y patrones de los buques naciona-
les comprendidos en la primera, segunda y quinta lista de
lag que trata el art. 1. del tit. IX de la Ordenanza de matri-
culag, que se hallaren en sus fondeaderos al recibirse la co-
rregpondiente orden para el efecto, y 4 los que fueren lle-
gando 4 ellos procedentes de puntos donde no hayan podido
" recibirlo anteriormente, quedando uno y otros en obligacion
de conservarla en buen estado hasta que por exelusion del
bugue la entreguen 4 aquellos jefes. :

6." Los Comandantes generales de los departamentos y
apostaderos proveeran igualmente de un ejemplar 4 los
comandantes de cada uno de los buques de la Armada y del
resguardo maritimo.

Madrid 4 de agosto de 1845.—El Director y Capitin ge-
neral de la Armada, Ramon Romay,



LEGISLACION VIGENTE

Abono del 1 y /s por 100 @& los depositarios
de caudal de presas (1). !

El interino Director general de la Armada, en oficio
de 21 del corriente, me dice lo signiente:—Con fecha de
10 del corriente me comunicd el Senor baylio, I'r. D. An-
tonio Valdés, la siguniente real resolucién:—IHabiendo
dado cuenta al Rey del acuerdo de esa junta, que V. E.
acompafa en carta nim. 1,455, sobreabono de tanto por
ciento al tesorero de la escuadra del Mediterrineo, del
candal de presas puesto 4 su cargo, se ha conformado
S. M. en todas sus partes con el dictamen de esa junta,
4 cuyo fin expedird V. E. las convenientes providencias
4 su exacta observancia, tanto en orden al abono al ci-
tado tesorero del 1 por 100 del dinero en efectivo, y el me-
dio del su valor que entre en su poder, cuanto de lo de-
mas que se dispone acerca del pagamento de acreedores.
—Participolo 4 V. E. para su cumplimiento.—Y habién-
dose enterado deella, en sesién de hoy, la junta de depar-
tamento ha acordado se comunique 4 V. S. para su veri-
ficacién, en el concepto de que lo propuesto por la mis-
ma junta & S. M. acerca del pagamento de acreedores,
fué que como no es posible que el tesorero de la escua-
dra verifique el pagamento de las presas en todas sus par-
tes, pues ya no existen en ella todos los bugues apresa-
dores, ni parte de losoficiales, guarniciones y tripulacio-

(1) Real orden de 10 de noviqnﬂ}re de 1795.
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nes de los demds por haber pasadod diversos destinos,
habiendo falleeido varios y licencidndose otros por inha-
biles, serd preciso que hecho el pagamento en cuanto sea
tactible, se entregue el caudal de los demas en la Teso-
rerfa de Marina del departamento de Cartagena, en que
actualmente se halla, 6 en la de éste de Cddiz 4 su tiem-
po, para que con oportunidad pueda satisfacerse 4 los in-
teresados lo que les pertenezca con arreglo 4 las relacio-
nes de acresdores que la contaduria de la escuadra debera
pasar 4 la de departamento 4 la enfrega de dicho resto
de caudal en Tesoreria; en inteligencia de que con éste
deberd depositar en ella la nutad del 1 por 100 del en
efectivo, y la del medio en vales reales, por correspon-
derles, segﬁn reales érdenes, el uno y el medio por iguales
partes al tiempo del recibo y al de la distribueion, la
cual no se verifica en lo que entra en Tesorer{a; y habién-
dolo aprobado todo S. M. en la inserta real resolucion,
lo manifiesto 4 V. 8. 4 los indicados efectos de su total
verificacion, asi como para la noticia y gobierno del in-
teresado.—Trasldadolo todo 4 V. S. para su inteligencia
v de los oficios principales de Marina de ese departa-
mento.—Dios guarde 4 V. S. muchos afios.—Isla de Ledn
24 de noviembre do 1795.—F ranciseo Gorn6.—Sr. D. Pe-
dro Barrientos.—Cartagena 1.° de diciembre de 1795.—
Pase al serior contador principal para noticia y gobierno
de los oficios de su cargo.—Barrientos.—Es copia del do-
cumento original que existe en ¢l archivo de la Interven-
cion de este dtjp.ll tamento de que cortifico:—Cartagena 14
de marzo de 1871.-—Leandro de Saralegui.—Hay un
sello que dice: «Intervencién de Marina del departamento
de Cartagenas.
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Las juntas de departamento no son tribunales de justicia,
pues aungue la Ordenanza de corso les atribuye el co-
nocimiento de las presas, no son sus juicios extensivos
mds que ¢ la declaracion de buenas o malas, sin ex-
tenderse a la parte eriminal, que pertenece d los conse-
Jos de guerra y tribunales, segim marcan las Ordenan~
zas. (1)

Exemo Sr.:—El Rey N. S. se ha impuesto de la car-
ta de V. E., mimero 680, de 26 de mayo iltimo, & que
acompana expediente instruido con motivo de lag dudas
que se han ofrecido 4 ese juzgado de Marina por conse-
cuencia del proceso formado contra varios individuos ini-
ciados en el erimen de pirateria, en razén 4 que la real
orden de 21 -de febrero ultimo declara terminantemente
que la junta del apostadero no puede erigirse en tribu-
nal de justicia, y conformindose S. M. con lo expuesto
por la Junta superior del gobierno de la Armada, se ha
servido resolver diga 4 V. E., que las juntas del depar-
tamento nunca han sido tribunales de justicia, y sélo la
Ordenanza de corso les atribuye el conocimiento de las
presas en sus articulos 12 y 17, sin que sus juicios sean
extensivos 4 otra cosa que 4 la declaracion de buenasg 6
malas, sin extenderse 4 la parte criminal; que pertenece
a'los consajos de guerra y tribunales, segiin marcan las
Ordenanzas, y que siendo esto tan claro y un error el sen-
tenciar criminalmente, desaprob6 5. M. por la citada
real orden lo ejecutado en ese apostadero, cuyos letrados
deben atenerse 4 su contexto, sin mds excepeion que lain-
dicada, y excusando consultas innecesarias.—Lo comu-
nicod V. E de real orden, en contestacidon y para los
fines de su eumplimiento.—Dios guarde 4 V. E. muchos
afios.—Madrid 24 de agosto de 1831.—El condé de Sala-
zar.—Senor Comandante general del apostadero de la
Habana.

(1) Real orden de 24 de agosto de 1831.
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Los beneficios que proporcionen las aprehensiones de buques
negreros, se repartirdn exclusivamente entre las dotacio-
nes del buque o buques que hayan contribuido presencial-
mente @ la captura de los bozales, (1)

Exemo. Sr.:—He dado cuenta 4 la Reina (q. D. g.),

de la consulta contenida en la carta de V. E. nim. 1.598.

de 28 de julio tltimo, motivada por la pretension del co-

mandante de Marina de Trinidad, 4 parte de presa en

“las de bozales que hicieron los vapores guarda-costas
Lezo y Guadalquivir, y enterada S. M., de acuerdo con el

parecer de la Junta Consultiva de la Armada, y en con-

sideracion & que el donativo ofrecido por el Gobierno su-

perior civil de esa isla 4 los aprehensores de buques ne-

greros, es una gratificacion que tiene por objeto estimu-
lar la. persecucién de tan ilicito € inmoral comercio, se

ha servido disponer, como resultado, que los beneficios

que proporcionen tales aprehensiones, se repartan exclu-

sivamentd entre las dotaciones del buque 6 bugues que
hayan contribuido plesenculmente 4 la captura de los

bozales.—De real orden lo digo 4 V. E. y como resultado

de su citada consulta.—Dios gunarde a V. I. muchos

afios,—Madrid 1.° de snpnemhw de 1864.—Pareja.—

Serior Comandante general del apostadero de la Habana.

Distribucion del valor de las presas maritimas. (2)

He dado cuenta 4 la Reina (q. D. g.) del expediente
instruido eon motivo de los puntos consultados por el
contador de Marina de la provineia de Santo Domingo,
relativos 4 la distribucién del valor de la goleta Julia y
su ecargamento, que apresé el vapor Don Antonio de
['lloa en las aguas de Monte-Cristi en diciembre de 1863;
y conformédndose con los undnimes pareceres de la Junta
Consultiva de la Armada y esa Direccion de contabilidad,

(1) Real orden de 1.7 de septiembre de 1864,
(2)  Real orden de 3 de enero de 1865.
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se ha dignado dictar las declaraciones y disposiciones
siguientes:

1.* Al Comandante general del apostadero de la Ha-
bana le corresponde siempre participacién en las presas
que hagan los buques de la escuadra de su mando, se-
gtn lo determinado en real orden de 20 de diciembre
de 1826, y debe percibir diez partes, al distribuirse e}
producto de la que ha dado origen & esta declaracién,
con sujecién 4 lo prevenido en la de 17 de septiembre
de 1838,

2.» (onsiderando como capitdn de bandera del men-
cionado jefe superior, al brigadier comandante de las
fuerzas navales de operaciones en la costa de Santo Do-
mingo, en atencién 4 que en el reglamento de presas
de 1.° de julio de 1779, no se cita ol cargo de brigadier
jefe de divisién, y 4 que, si sele considera como co-
mandante general de escuadra, se absorberia entre el jefe
del apoqtadem y el citado brlgadmr casi la totalidad de
lo recaudado, se le declaran cinco partes en el mencio-
nado concepto de capitin de bandera.

3." El ministro de la escuadra debe recibir la misma
parte que la asignada 4 capitdin de fragata subordinado,
con cuyo empleo militar estd aalmllado

4.* El ayundante de érdenes de la division, fiene de-
recho & la parte que corresponde 4 su clase, puesto que,
embarcado como tal en la division, pertenece al perso-
nal del estado mayor de la escuadra.

5." Se declara 4 los pilotos que en el buque apresa-
dor hacen ¢l servicio de oficiales de guerra, media parte,
en igualdad con los alféreces de navio.

6." En atencién & que por el art. 43 del reglamento
orgdnico vigente de maquinistas, gozan éstos de una ca-
tegoria que sigue 4 la de oficiales mayores, so declara al
1.% y al 2.° del buque apresador, media parte mds que
la asignada & los contramaestres con cargo; y al 3.° y al
4. media también mds ue 4 los otros oficiales de mar
de dotacién; 4 los ayudantes de maquina, la misma que
tienen los practicantes; 4 los fogoneros, igual parte que
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4 los cabos de mar; y 4 los paleadores, la misma que &
los marineros preferentes.

7." Para todas las demds clases debe cumplirse lo
preceptuado en el reglamento vigente de presas; debien-
do percibir el depositario del caudal producido por la
venta del buque y cargamento, con arreglo 4 lo preserip-
to en reales ordenes de 14 de enero y 25 de octubre de
1785, y 10 de noviembre de 1795, el 1 por 100 de la
cantidad de que se haga cargo, en razén de depdsito, y
ademads el medio por ciento de distribucién al por menor,
siempre que lo verifique en metilico, y la mitad en am-
bos casos, si lo ejecuta en papel.

Ultimamente, S. M. tiene & bien resolver se haga
entender al asesor de Marina de la provincia de Santo
Domingo, que no debié negar al ministro de la division
naval la Intervencién en la presa que le estd cometida
por el art. 46 del tratado 6.°, tit. 5.° de las Ordenanzas
de 1748, —Lo que de real orden manifiesto 4 V. S. para
su conocimiento y demds efectos.—Dios guarde 4 V. S
muchos afos.—Madrid 3 de enero de 1865.—Armero.—
Sefior Director de contabilidad de Marina.

Los jefes de los guarda-costas tienen el devecho de repre-
sentar & sus subordinados en las juntas administrativas
que tengan lugar con motivo de las aprehensiones que veri-
Siquen, eon lo demds que OLPYOSE acerca de la Ordenanza
de Aduands. (1)

1lmo. Sr.:—El Sr. Ministro de Hacienda, en comunica-
cién fecha 3 del mes actual, me dice lo que sigue:—
Exemo. Sr.:—1He dado cuenta 4 la Reina (q. D. g.) de la
comunicacion ¢ue con fecha 1.° de enero de 1863 dirigié
V. E. 4 este Ministerio, trasladando la que en 26 de no-
viembre anterior le habfa remitido el Capitdn general de
Marina del departamento de Cartagena, en solicitud de
que se le conceda 4 los jefes de los guarda-costas el derecho

(1) Real orden de 28 de e.n.ero de 1865.



de representar 4 sus subordinados en las juntas adminis-
trativas que tienen lugar con motivo de las aprehensiones
de géneros de fraude y contrabando, como también que se
reformen algimnos articulos de las Ordenanzas de Aduanas
referentes al mismo particular. En su vista, y teniendo
presente que por el art. 471 de las Ordenanzas, se conce-
de 4 los jefes v oficiales de Carabineros la facultad de
representar en dichas juntas 4 sus subordinados, facultad
de que no puede ni debe privarse 4 log guardacostas, to-
da vez que prestan igual servicio que el resguardo terres-
tre, S. M., de conformidad con lo informado por la sec-
cién de Hacienda del Consejo de Iistado, y lo propuesto
por la Direccién general de Aduanas y .\mnuleq, se ha
dignado mandar: que el derecho concedido al cuerpo de
Carabineros por el art. 471 de las mencionadas Ordenan-
zas, se haga extensivo al resguardo maritimo; que se re-
cuerde 4 los fiscales de Hacienda la oblwamén que tienen
de apelar de los fallos dictados por las juntas adminis-
trativas cuando por ellos se declare que no ha lugar al
comiso de las mercancias aprehendidas por lag fuerzas re-
presoras, conforme se les previno por la Asesoria general
en circular de 6 de abril de 1858; y por tltimo, que no
puede accederse 4 los demds puntos consultados por el
Japitan general de Marina del departamento de Cartage-
na, porque no lo consienten los principios de justicia y
administracién establecidos para el perseguimiento y juz-
gamiento de los referidos delitos de Iraude y contra-
bando.—De real orden lo digod V.. para su noticia
v demds efectos consiguientes.—Lo que de igual real or-
den traslado 4 V. 8., 4 fin de que pueda tener a la vista
el Consejo de Estado la preinserta soberana disposicion
al evacuar el informe que sobre modificacién de la Orde-
nanza de Aduanas se pidié 4 dicho Consejo por este Mi-
nisterio con fecha 30 de mayo del afio préximo pasado.—
Dios guarde 4 V. I. muchos afios. — Madrid 28 de enero de
1865.—Armero.—Sefior Secretario general del Consejo
de Estado.
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Intervencion administrativa en las presas que hacen
los buques de guerra. (1)

Exemo. Sr.:—En vista de la manifestacién hecha al
Director de confabilidad de este Ministerio por el ordena-
dor de ese apostadero, con motivo del auto que dicto el
juzgado de esa Comandancia general en 9 de septiembre
del afio ultimo, anulando la intervenéion administrativa
en las presas que hacen los buques de guerra, la Reina
(q. D. g.) tuvo 4 bien disponer en 24 de octubre sucesi-
vo, que la Junta Consultiva de la Armada diese su pare-
cer en ol particular, y lo ha emitido de acuerdo con el
auditor de Marina en esta corte, al que tuvo por conve-
niente oir, cuyo letrado ha expuesto lo siguiente:—Exce-
lentisimo Sefior:—La cuestién promovida en el apostade-
- 1o de la Habana acerea de la intervencion que pretende el
ordenador que 1ué de la divisién nayval de Santo Domin-
go, en el inventario y avalio de una presa hecha por la
goleta Andaluza, esta resuelta de un modo explicito y ter-
minatte por 8. M. en la real orden de 3 de enero ltimo.
No sélo se previene en aquella disposicién soberana que
el asesor de Marina de Santo Domingo no debié negar
al ministro de la divisién la intervencién en la presa d
que se refiere, sino que para mayor claridad, se atade
que la intervencion en las presas, estd cometida & d1-
chos funcionarios por el art. 46 del tratado 6.°, tit. 5.°
de las (hdanmmas de 1748; de manera que, habiéndose
declarado por S. M. que dichas Ordenanzas se hallan vi-
gentes en esta parte, nadie esta autorizado para suponer
lo contrario.—El auditor de la Habana dice que no esta
en prdctica dicha real orden, por haber consultado sobre
ella el Comandante general del apostadero; mas esta su-
posicion es evidentermente errdnea:

1. Porque las 6rdenes de S. M. son obligatorias aun-
que no se practiquen, mientras no sean derocr&dﬂ.s por
otras posteriores.

(1) Real orden de 3 de febrero de 1866.
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2.  Porque estando dicha real disposicién en vigor y
en prictica en todos los departamentos y apostaderos, de-
be estarlo también en el de la Habana; pues de lo con-
trario vendria 4 suceder ue regia en unas partes y no
en otras, lo cual implicaria un desorden administrativo.

3. Porque la consulta del Comandante general del
apostadero de la Habana, puede versar sobre la inteli-
gencia de alguno de los puntos que comprende dicha real
orden, y no sobre su validez y fuerza obligatoria, que es
incuestionable. El conocimiento de los juicios sobre pre-
sas corresponde hoy a los comandantes de las provincias
maritimas; pero esto no impide ¢ue los ministros de las
escuadras tengan en los inventarios y avaluos de aqué-
llas, la intervencién que les corresponde como represen-
tantes de las escuadras 6 buques apresadores, asi como la
deben tener los capitanes de los buques corsarios en las
presas que hiciesen, sin que en esta parte se haya dero-
gado, ni por la Ordenanza de matriculas de 1802, ni por
la de corso de 1779, lo dispuesto en la de 1748, respecto
a4 las presas hechas por buques de guerra. El auditor
que subseribe no juzga ni necesario ni prudente entrar
en una amplia demostracién sobre este punto, porque no
debe haber cuestiones ni dudas acerca de la interpreta-
cién 6 aplicacion de las leyes, desde el momento en que
recae la interpretacion auténtica de 8. M., como aconte-
ce respecto al easo presente con la real orden de 3 de
enero tltimo, que como ha indicado, estd en pleno vigor,
mientras por otra real orden posterior no sea derogada ¢
reformada.—Y habiéndose conformado 8. M. con el pare-
cer de dicho auditor, se ha dignado resolver lo trasiade
4 V. E., cual de su real orden lo verifico 4 log fines con-
siguientes, y para que haga conocer al de ese apostadero,
que en los acuerdos del juzgado, no debe separarse de las
prescripciones de las Ordenanzas citadas y real orden de
3 de enero de 1865, hoy vigentes.—Dios guarde 4 V. E.
muchos afios.—Madrid 3 de enero de 1866.—Zavala.—
Serior Comandante general del apostadero de la Habana.
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Instalacion en el departamento de Cadiz del tribunal de
presas, con arreglo @& Ordenanza y leyes vigentes. (1)

Exemo. Sr.:—Habiendo la escuadra del Pacifico apre-
sado varias embarcaciones mercantes chilenas, en uso del
derecho de la guerra; siendo probable (ue sigan apresan-
do otras varias, y estando dispuesto que sean fodas remi-
tidas 4 Cadiz, enando lo permitan-las operaciones milita-
res, la Reina (q. D. g.) se ha servido disponer que se ins-
tale en ese departamento el tribunal de presas, con arre-
glo a4 Ordenanza y leyes vigentes, & fin de juzgarlas con-
forme vayan llegando, Fn su congecuencia, remitoa V. E.
los testimonios de las sumarias relativas al apresamiento
de los buques chilenos Aguila, Tongoy, Venctia y Elicea,
con objeto de que obren en poder del tribunal como
antecedentes cue sirvan en su oportunidad para las causas
respectivas.—Lo que de real orden digo 4 V. E. para los
fines consiguientes, con inclusién de los referidos testi-
monios.—Dios guarde 4 V. . muchos afios.—Madrid 5
de febrero de 1866.—Zavala.—Sefior Capitan general del
departamento de Cadiz.

Il tribunal de presas mandado instalar por real orden de 5.
de febrero @ltimo, debe constituirse en el departamento de
Cldaz por la junta econdmica, con el auditor del mis—
mo. (2)

Exemo Sr.:—He dado cuenta 4 la Reina (q. D. g.) dela
comunicacion de V. E. mim. 437, de 18 de febrero pro-
ximo pasado, consultando acerca de la instalacion del
(ribunal de presas mandado constituir en ese departa-
mento por real orden de 5 del propio mes, y S. M., de
acuerdo con lo informado por la Junta Consultiva de
la Armada, ha tenido & bien aprobar el dictamen del
auditor de Marina en esta corte, cuyo tenor es el siguien-

(1) Real orden de 5§ de febrero de 1866.
(2) Real orden de 24 de abril de 1866.
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te: La Ordenanza de matriculas de 1802, lejos de ser dero-
gatoria de la del corso de 1801, es mds bien confirmato-
ria, y asf se dice virtualmente en el art. 5.° del tratado
6. de aquélla, en el cual se dispone que las autoridades
de Marina tengan presente, en materia de presas, lo que
previene la Ordenanza de corso, 4 la cual no anadié
aquélla sino algunas ampliaciones, que ni se oponen & su
espiritu, ni amenguan la fuerza de sus disposiciones. Il
haberse dado atribuciones a los comandantes de las pro-
vineias marifimas para conocer de los juicios de presas,
tuvo por principal fundamento evitar los riesgos, dilacio-
ne¢ y obstdculos que en ocasiones determinadas pudiera
ofrecer la conduccién de las presas 4 las capitales de los
departamentos; pero una vez conducidas 4 éstos, no cabe
duda alguna que deben conocer de ellas las juntas de los
departamentos, con asistencia del anditor del mismo, con
arreglo 4 lo que previens el art. 12 de la Ordenanza de
corso, y segun se infiere del contenido del art. 32, tit. 5.°,
tratado 6.° de las Ordenanzas de 1748, en el eual se pro-
viene que se remitan las presas 4 las capitales de los
departamentos, siempre cue sea practicable; lo cual no
puede ser con ofro objeto, que con el de proceder alli al
juicio correspondiente. Lo dispuesto en el art. 7.° del ti-
“tulo 6.° de la Ordenanza de matriculas, respecto al dere-
cho de.lag partes que se juzguen dgravndas, para apelar
de los fallos de los comandantes de las provincias, al Ca-
pitan general del departamento, se comprende perfecta-
mente; porque, dada la necesidad de que conozean de
dichos juicios los comandantes de las provineias con res-
pecto a las presas que arrviben 4 los puertos de su com-
prension, era indispensable admitir ¢l recurso de alzada
6 apelacién para ante el Capitdin general y la junta del
departamento, como se verifica en los negocios conten-
ciosos, de cardcter civil y eriminal; pero esto no se opone
de manera alguna & que las juntas de los departamen-
tos conozean por si de los juicios sobre presas que se eon-
duzean 4 las capitales de los mismos, segiin estd sabia-
mente prevenido y es conveniente por todos conceptos,



puesto que de este modo se evita una instancia de todo
punto inutil. Por otra parte, la jurisdiceion de los coman-
dantes de las provincias maritimas, asi en lo contencioso
como en lo puramente administrativo, no es en realidad
otra cosa que una delegacién de las autoridades de los
departamentos, que son las que con arreglo 4 Ordenan-
zas tienen jurisdiceién propia y completa, dentro de sus
respectivas demarcaciones; por cuya razén seria una ver-
dadera anomalia (ue, conduciéndose las presag 4 la eapi-
tal del departamento, conociera del juicio referente 4 las
mismas, el comandante del tercio 6 provincia respectiva,

en lugar de la junta con el auditor dela misma. Con
respecto 4 Ja indicacién que hace el auditor de Cadiz,
acerca de las atribuciones concedidas 4 los intendentes
de Marina por la Ordenanza de 1748, en lo relativo al
juicio de presas, no puede tener aplicacion hoy, como el
expresado funcionario reconoce, porque los intendentes
de Marina no ejercen en el dia jurisdiccién alguna propia
ni delegada, estando limitadas sus atribuciones 4 lo pura-
mente administrativo; de manera que la Ordenanza de
1748 estd derogada en esta parte, no sélo virtualmente,
sino también de un modo expreso y terminante, por las
de corso y matriculas de 1801 y 1802.—En consideracién
i lo expuesto, el auditor que subscribe entiende, que V. E.

puede servirse resolver, en contestacion 4 la consulta del
capitan del departamento de Cddiz, que el tribunal de
presas (que debe conocer de los juicios referentes 4 las que
haya hecho ¢ pueda hacer la escuadra del Pacifico, y al
cual hace relacion la real orden de 5 de febrero ultimo,
debe constitairse por la junta econémica de aquel depar-
tamento con el auditor del mismo.—Lo que de real orden
traslado & V. E. para los fines consiguientes, como resul-
tado de dicha consulta.—Dios guarde &4 V. E. muchos
afios.—Madrid 24 de abril de 1866.—Zavala.—Senor Co-
mandante general del departamento de Cddiz.



R AES

Parte de presa que deben percibir los pilotos capitanes de
Jfaluchos de segunda clase, cow lo demds que se expresa
con respecto @ los tenientes de navio encargados del ne-
gociado de quarda-costas en las Secretarias delas Capi-
tanias gencrales de los departamentos. (1)

La Junta provisional de gobierno de la Armada, en
acuerdo de ayer, ha resuelto I consulta que eén carta ni-
mero 1.698, de 30 de agosto ultimo, elevd V. S. sobre la
parte de presa que deben percibir los pilotos capitanes de
los faluchos de segunda clase, y si tiene 6 no opcion 4 las
presas el oficial encargado del negociado de guarda-
costas, institufdo en esa Capitania general, en los térmi-
nos siguientes: los pilotos capitanes de los faluchos de
segunda clase, tengan ¢ no graduacion oficial y aun
cuando sean de la categoria de primeros, no tienen opcion

alguna d percibir nada de los dos quinfos asignados 4 la
camara, sine la parte que les corr lsponda de los tres (uin-
tos aswuados al equipaje, con arreglo 4 lo prevenido en
el art. 9.° del reglamento de presas de 1.° de julio de
1779 y reales 6rdenes de 21 de mayo de 1799, 17 de sep-
tiembre de 1818 y 28 de agosto de 1846; puos estds pilo-
tos, por desempefiar destinos inferioves & los que corres-
poudau a los oficiales de la Armada, nunca deben ser
equiparados 4 éstos, sino sar considerados meramente -
como patrones. Respecto 4 la segunda parte de la consul-
ta, ¢ sea la que se refiere al teniente de navio de la Arma-
da destinado 4 la Secretaria de la Capitania general, con
el cargo del negociado de guarda-costas, no ha lugar 4
ella; pues el decreto de 29 de agosto de l‘ﬂbs, que es el que
crea esta plaza, previene en su art. 6.”, que no tendra
mas goces que el sueldo de su empleo como desembarca-
do, por lo cual no tiene opeion alguna & percibir nada de
las presas.—Lo expreso & V. 8., en contestacién # la cita-

(1); Orden de la Junta provisional de gohierno de la Armada, en
29 de octubre de 1868,
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da carta v 4 la que con el num. 1.980 remitié V. S. en
25 del actual, sobre el mismo asunto.—Dios guarde 4
V. S. muchos afios.—Madrid 29 de octubre de 1868.—
Topete.—Serior Comandante general del departamento
de Cartagena.

Informe del auditor de Marina en la corte, explicando la
inteligenicia de los articulos 3.° y 4.° de la Ordenanza
adicional de presas de 1.° de julio de 1779, sobre trans-
ferencia al Listado de una presa maritima. (1)

Auditoria de Marina de Madrid.—Excemo Sr.:—Diri-
midas ya de un modo absoluto y definitivo todas las cues-
tiones que surgieron del apresamiento del vapor Tornado,
que se declaré bueno y legitimo por el Consejo de Estado
en acuerdo pleno, es asaz ; sencilla y facil la adquisicién
de aquel buque para el servicio de la Marina nacional.

Previsto se halla el caso en los articulos 3.° v 4. de
la Ordenanza de 1.° de julio de 1779, adicional & las gene- |
rales de la Armada, sobre presas que hiciesen las embar-
caciones de esta depcudeuma, y asi es que, observindose
cumplidamente aquellos preceptos, queda resuelto el pro-
blema.

No es potestativo en los aprehensores del Tornado el
optar 4 su arbitrio entre el precio que el Estado le ofrez-
ca por el buque, 6 la enajenacién de dste en publica su-
basta, sino que tienen que aceptar forzosamente la canti-
dad & que ascienda el avalio que se hubiese practicado
con la debida solemnidad, por la junta del respsctivo
departamento.

Verdad es que, al tenor de lo preseripto en el art. 1.°
de la citada Ordenanza, pasan. 4 ser propiedad legitima
de los aprehensores, no sélo los bajeles apresados 4 los
enemigos, sino también las armas, municiones de guerra,
aparatos, respetos, utensilios 6 viveres, asf como las pedre-

(1) 24 de febrero de 1869.
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rias, géneros de oro y plata, mercaderias y demas efec-
tos; pero verdad es asimismo, (ue, sin modificar esen-
cialmente la ley el texto aludido, ni restringir en lo gené-
rico el derecho que concede sobre la presa & los indivi-
duos que la consuman, les sujeta, en su caso, 4 las condi-
ciones insertas en los mencionados articulos 3.° y 4.° de
la propia Ordenanza.

Por manera que, ante los textos explicitos de ella, ni
hay alternativa posible de eleccién para los propistarios
de la nave cuando su adquisicién conviene al Hstado, ni
éste, (ue tiene llana y expedifa la senda de poseerla jus-
tamente, tiene que fatigarse en discurrir la forma mas
logal de realizarlo. En tésis general, y colocada la cues-
tién en el terreno de los principiosy disposiciones deldere-
cho comtin, no hay inconveniente alguno en que el Esta-
do, como individualidad moral, se persone en una subasta,
legitimamente representada, 4 hacer sus proposiciones
en concurrencia con los demds particulares que acuden
4 ella; pero como en ol caso presente, ademds de ser
innecesaria y supérflua para su objeto esta solemnidad,
podria exponerse 4 quedarse gin el buque que desea po-
seer, 6 4 lograr su adqguisicién por un precio mucho mis
subido que el del avaltio que merecié, si por parte de los
licitadores se hacian pujas superiores a él, no parece pro-
cedente arrostrar semejante eventualidad.

Asi que, practicadas, como se hallan las tasaciones,
v expresa la conformidad que prestan 4 ellas los intere-
sados, s6lo resta que se instruya 4 éstos de los designios
del Lroblemo v se les entregue el precio 4 que ascendié
el avalio, para que la transferencia del dominio & (ue se
aspira sea un hecho real y efectivo, investido de todas
las solemnidades legales.” Asi entiende el auditor que
subseribe que debe hagcerse; pero esto, no obstante, V. E.
acordard lo mds acertado. :

Dios guarde 4 V. B, muchos afios.—Madrid 24 de fe-
brero de 1869.—Exemo. Sr.:—José Mariano Travieso y
Jiménez,—Exemo. Sr. Vicepresidente de la Junta pro-
visional de gobierno de la Armada.



Dictamen del Consejo de Lstado en pleno, declarando buena
presa el bergantin chileno MARGARITA ADELAIDA, captu-
rado por la goleta VENCEDORA, asi como también acerca
de la distribucion del wvalor dela presa. (1)

Exemo. Sr.:—Fl Consejo ha examinado nuevamente
el expediente instruido con motivo del apresamiento del
bergantin chileno Margarita Adelaida, ejecutado por la
goleta de guerra espafiola Vencedora en las costas de la
Republica de Chile, de cuyo expediente resulta, que cita-
dos los apresados por medio de edictos que se insertaron
en el Boletin oficial y en la Gaceta del Gobierno para que
en el término de cuatro meses se presentaran, ante la
junta de presas &4 defenderse y 4 presentar las pruebas y
documentos que creyeran conveniontes, segin habia pro-
puesto el Consejo en su anterior informe de 26 de mayo
del afio préximo pasado, 4 pesar de ello no han compa-
recido el capitdn ni los duefios del referido buque, ni otra
persona alguna que pudiera creerse con derecho al mismo
0 & su eargamento.

Cumplido este requisito, que el Consejo juzgé necesa-
rio para la legalidad de la resolucién que en este expe-
diente recayese, la junta de presas ha podido hacer, eomo
ya ha hecho, la- declaracién de buena presa, tanto del
bergantin Margarita Adelaide como de su cargamento.
Y remitidos en su consecuencia todos los antecedentes al
Gobierno por el Capitin general del departamento de
Cadiz, se ha enviado al Consejo para que proponga &
V. E. la resolucién que en ultimo grado corresponde, en
cumplimiento de lo dispuesto en el parrafo 8.° del art. 45
de la ley orgdnica de este Consejo.

Por los documentos hallados 4 bordo del bergantin
apresado, se acredita que nayvegaba con pabellén chileno,
¥ que la patente de navegacién le habia sido expedida
por el presidente de aquella Republica; que lo mismo el

(1) 7 julio de 1867.
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propielario de la nave que los cargadores eran también
subditos; y que el apresamiento tuvo Ingar después de la
declaracion de guerra entre Espafia y la mencionada Re-
publica.

De tales anfecedentes se deduce que la presa es buena
y legitima con arreglo 4 lo dispuesto en nuestra legisla-
cion sobre la materia. Emr éfecto: dispone el art. 7.°, titu-
lo 5.°, tratado 6.° de las Ordenanzas de la Armada de
1748, que toda nave que navegue con patente de princi-
pe ¢ estado que estuviese en guerra con Hspana, serd
buena presa con todos los efectos que a su bordo tuviese, -
aunque pertenezean a subditos espafioles, silos embar-
caron despuds de publicada la guerra.

El art. 13 del reglamento de 26 de noviembre de
1864, declaro asimismo legitima la presa de los buques
que tuesen propiedad de cindadanos del estado enemigo,
con toda la propiedad enemiga que se encontrase en ellos,
siempre que la captura se hiciera también después de la
declaracion de la guerra.

Y por ultimo, en las reglas 1.* y 2.* de la instruccion
que para la ejecucién del mencionado reglamento dicto
el comandante general de la escuadra del Pacifico, se
autorizé el apresamiento de todo buque de la Repf]blica
chilena, ya fuese de guerra, corsario 6 imercante, en la
mar ¢ en puerto de la misma Repiiblica, asi como de los
cargamentos de los mercantes chilenos, 4 no ser que per-
tenecieran 4 subditos de naciones neutrales.

En conseenencia de las anteriores disposiciones, el
Congejono puede menos de estar conforme con la resolu-
cién de la junta de presas del departamento de (ddiz,
que obra al folio 142 del expediente instructivo, en
cuanto por ella se declara buena presa el bergantin chi-
leno Margarita Adelaida, v su cargamento.

Mas no asf puede convenir con la opinién de la men-
cionada corporacion, relativa & que el valor en venta de
la presa se distribuya entre el Estado Mayor, comandan-
te, oficiales y tripulaciones que componian la escuadra
de operaciones en las aguas del Pacifico. Para determi-
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narlo asf, la junta ha tenido sin duda presentes el ar-
ticulo 58, tit. 5.9, tratado 6.° de las Ordenanzas de 1748;
el 12 de la adicional de 1.° de julio de 1779, y el 10 de la
de 20 de junio de 1801, citados por el auditor del depar-
tamento en su informe al folio 72 de dicho expediente,
pues ciertamente en aquellos articulos se dispone que el
producto de las presas se distribuya entre lag tripulacio-
nes de todos los bajeles que compongan la escuadra,
hayan 6 no coneurrido al apresamiento.

Pero ¢in embargo de esto, hay una disposicién poste-
rior en la real orden de 30 de diziembre de 1826, la eual,
atendida la” fecha en que se expidid, tiene fuerza de ley
y cardeter y eficacia para reformar ¢ modificar aquellas
disposiciones de las Ordenanzas de la Armada.

Fn esta real orden se preseribs que nadie sino los in-
dividuos de una misma division gue se hallen @ la vista
con el bugue de su destino, de aquel que haga la presa, en
el acto de verificarlo, son los que deben tener parte en
ella. Porlo queno todas las tripulaciones, jefes y oficiales
do la escuadra del Pacifico que se encontraban en aque-
llas costas el dia de la captura, deben tener participacién
en [a presa, sino unicamente, con arreglo 4 la menciona-
da disposicién, los jefes, oficiales y tripulantes que estu-
vieron con sus buques & la vista de aquel hecho de guerra.
Los unos, porque personal y materialmente apresaron;
los otros, porque con la ostentacién de la fuerza contribu-
yeron & que la nave enemiga se rindiese.

Posteriormente, en 3 de enero de 186H, se expidid
otra real orden, ampliando la anterior, en la cual se con-
cede parte en las presas 4 los comandantes de lag escua-
dras y 4 los demas jefes y oficiales que la misma real
orden enumera; pero nunca d todos los de las dotaciones
de los buques que compongan las escuadras. De manera,
que si 6lo estuvieron presentes 4 la captura de la Marga-
rita Adelaida la fragata Berenguela y la goleta Vencedora
que, destacadas de la escuadra con la fragata Blanca,
bloqueaban los puertos de Caldera y Coquimbo, es evi-
dente que entre los individuos de las tripulaciones de
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aquellos des buques, el comandante de la mencionada es-
cuadra y los demis jeles y oficiales del Estado Mayor que
cita la real orden de 3 de enero de 1865, debe repartirse
la presa de que se trata, y no entre todos los de la escua-
dra del Pacifico, que es lo que propone la junta del de-
partamento.

No compete al Consejo, por tltimo, manifestar su
opinién respecto i la medida adoptada con el buque
apresado, que fué echado 4 pique por la dificultad de
conservarlo, segin consta del expediente; pues Ja condue-
ta del comandante de la escuadra, en este punto, no
puede ser juzgada gubernativamente, sino en consejo de
guerra, al tenor de lo dispuesto en los articulos 48 y 49, ti-
tulo 5.°, tratado 6.° de las Ordenanzas de 1748,

En vista, pues, de todo, el Consejo entiende:

1. Que debe confirmarse la resolucién de la junia
de presas del departamento de Cddiz, en cuanto por ella
se declara buena y legitima la presa del bergantin chile-
no Margarita Adelaida.

2.° Que la distribucién del producto de esta presa debe
hacerse tinicamente entre los jefes, oficiales y fripulantes

-de la fragata Berenguela y goleta Vencedora, el coman-
dante general de la escuadra y demas jefes y oficiales de
su Estado Mayor 4 que se refiere la real orden de 3 de
enero de 1865,

Y 3. Que en consejo de guerra y no gubernativa-
mente corresponde que se juzgue el hecho relativo 4 no
haberse conservado, sino echado & pique el buque apresa-
do, con arreglo al art. 48 y 49, tit. 5.°, tratado 6.° de las
Ordenanzas de 1748.—V. E., sin embargo, acordard lo
mis acertado.—Madrid 7 de julio de 1869. —Excmo. Se-
fior:—REl Presidente, Antonio de los Rios y Rosas.—El
Secretario general, Pedro de Madrazo.—Excmo. Sr. Mi-
nistro de Marina.

A continuacién reproducimos algunos articulos de la
Ordenanza general de la Armada de 1793, sobre la visita,
los cuales tienen vigor y fuerza de ley; pues las ultimas
disposiciones sobre tan interesante cuestién del derecho
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internacional maritimo, no afectan ni derogan las consig-
nadas en dichos articulos, que sobre tener el cardcter
de ley, cuentan ademsds la superior categoria en el or-
den legal, de formar parte de un cuerpo de doctrina,
cual es ¢l de las reales Ordenanzas de la Armada, libro
sagrado como las del ejército, de admirable redaceion, de
grandes previsiones y someramente alterado en algunos
detalles propios de la distinta época; pero, que salvando
éstas, quedan aquellos hermosos codigos como los mds
altos inspiradores del honor del soldado.

“Articulos de la Ordenanza general de la Armada de 1793,
sobre la vistta.

Art. 86. TPodrin mis escuadras y bajeles registrar to-
das las embareaciones mercantes que encuentren, asi de
la nacién como extranjeras, obligdndolas 4 que presen-
ten sus patentes, listas de equipajes y papeles de sani-
dad del puerto de salida con que se acredite la potencia
4 que pertenecen y su legitima navegacién, para no em-
barazarlas ésta, deteniéndolas s6lo en el caso de una ma-
nifiesta Soapeeln sobre alguna de las dos circunstancias.

Art. 89. Antes de atracar 4 las embarcaciones se to-
maran 4 la voz los informes ordinarios, omitiendo el su-
bir 4 ellas cuando éstos satisfagan segtin los casos, y es-
pecialmente se ha de inquirir si vienen de parajes sos-
pechosos de contagio, en las cuales circunstancias no po-
dri entrarse en sus bordos sin expreso conocimiento del
comandante de la escuadra 6 bajel, 6 su permiso ya de-
clarado con esta prevision y advertencias oportunas, del
modo con que haya de procederse en la visita.

Art. 90.  Serd siempre prohibido el que suban 4 la em-
barcacion, cuando no haya el objeto de marinarla, més
que el oficial y las dos ¢ tres personas que pudiese nece-
sitar para el examen de papeles y carga, y el que se ha-
ga ol mds minimo transbordo de efectos de mis bajeles 4
los que se registran, ¢ de dstos 4 aquéllos, cuyos coman-
dantes me serdn responsablessi lo tolerasen, sin que val-



ga alegar ignorancia en el cargo que se les probare en el
particular, & menos de justificarse una maniobra crimi-
nal del oficial de guardia, practicada furtivamente en ho-
ras de preciso descanso del comandante para impedirle
su conocimiento,

Art. 100. No permitirdn los comandantes de mis ba-
jeles, que los comandantes militares, justicias locales ni
otra jurisdiccion de los puertos de potencias extranjeras
en que se hallen, ejecuten en sus bordos reconocimiento
alguno en busca de deserfores 1t otros fugitivos, 6 con
otro cualquier pretexto. Oficiardn en tales incidentes con
el nervio, celo y prudencia que exige el decoro de mi ban-
dera, acordando lo que Iuere conforme 4 €l; y en caso de
que no obstante se mtente violencia, la rechazardn como
corresponde al honor de mis armas.

Art. 120. Si bien los reconocimientos de las embar-
caciones en la mar deben hacerse por regla general en-
viando 4 ellas el bote el buque de guerra, ha de practi-
carse asi precisamente, y no al contrario, cuando se hi-
ciese necesario parlamentar con mis correos, y examinar
sus papeles para cerciorarse de que lo son, 6 por circuns-
tancias que pidan adgnirir fundadas noticias del estado
de las ocurrencias en los puertos y mares de su salida, y
de lo que les hubiese acaecido en la navegacién, & me-
nos de que no pueda verificarse por descalabro de los
botes del bajel de guerra.
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Powr assurer complétement lo sécurile des
fronticres, maritimes, d'un grand pays, (roig
syslemes de defense sond necessaives, Au lar-
ae, en premiére ligne, la flotte de combal pour
combaitre contre les jorces novales enmemies,
domiiner la mer ef transporter le thiatre de U
guerre loin' des cdtes gue cotte flodte a pour
mission de protéger. FEn second ligre, les forts
et hatteries sur le fitboral, tes forpilles doang le
pas, les torpilleurs el 68 navires garde-cdles
dans les rades ¢t lex ports pour les deféndre
et s'opposer aud débarquements. En fim, en
trofaiéme Hone les corps de lroupes réunds spr
des points stratégiques dans les grands ports
ou en arriére du litoral pour ce porter rapidé-
ment au-devant de Vemnemi qui fenterail de
débarquer, Parrdter 890 @ réussd, Ie combalire
et le jeter a la mer.

ALMIRANTE BOURGOIS.

Las operaciones que pueden determinar el objetivo de
ana escuadra en pais enemigo son, principalmente: el
bloqueo, el bombardeo y el desembarco.

Para conjurar el primero de aquellos peligros sirven
los puertos de refugio, al objeto de que la escuadra que
fuese batida encuentre en ellos la debida proteccion.

Los puertos de refugio no se improvisan; es preciso
contar en primer término, como factor importante é im-
prescindible, con la topografia del terreno. Cumplira con
tales condiciones una ria baja, rada 6 ensenada cuya en-
trada pueda barrearse ¢ esté completamente batida por
los fuegos de las defensas, para impedir que el enemigo
penetre en ella. La plaza y bahia de tales puertos ha de
encontrarse lo bastante retirada de dicha entrada, para
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que los buques de la escuadra agresora no puedan hacer
legar sus fuegos hasta aquel retiro, cuyas condiciones
también permiten el establecimiento de los ar: senales, evi-
tindose asi el temor de que sean destruidos ¢ se inutilicen
sus necesarios seryicios por los fuegos del adversario. Esto
proporciona 4 la vez la ventaja de economizar los puer-
tos de refugio, que no es preciso contarlos hoy tan fre-
cuentes como en pasadas épocas, por la rapidez que pres-
ta el vapor 4 la navegacidn; sirva de ejemplo el saber
que los 1.150 kilémetros que .aproximadamente cuenta
de desarrollo nuestra costa del Mediterrdaneo, se recorre
en algo mas de 48 horas.

Para conjurar el peligro del bombardeo y los desem-
barcos, no hay otro medio méds eficaz que fortificar los
puntos mds importantes, cuyas defensas, en eombinacion
con los elementos mdviles maritimos, contribuirdn 4 evi-
tar la ocasién de ataque, ya que no la impidan & veces
en absoluto.

Para evitar la diseminacién de fuerzas y atender 4 los
extremos indicados, juntamente con la defensade pobla-
ciones comercmles, hay la ventaja de que los alicientes
del adversario coinciden para los mismos lugares, pues,
generalmente, un ejército de desembarco pretende hacer-
lo en sitio donde tal esfuerzo le prometa apoderarse de
una plaza de considerable importancia, que son precisa-
mente las que el Hstado procura siempre fortificar. La
vigilancia y los poderosos medios de defensa exterior 4 la
fortificacién, son los elementos que seguramente han de
impedir la-aproximacién inopinada de una escuadra ante
lugar importante de la costa, de aquellos que ligera-
mente dejamos indicados.

Las comunicaciones bien organizadas con el interior
completan eficazmente la defensa de las costas, y al efec- -
to, dichas comunicaciones se mantendran por medio de
a!guna linea férrea paralela al litoral, mediante la pre-
caucién de que no corra su trazado por alguna playa 6
parte descubierta al enemigo, por donde pudiera ser ata-
cada é interrumpida. Esta linea estard unida 4 ofras di-
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rigidas al interior, para disponer la condueccién de tro-
pas & los puntos que fuere necesario en virtud de las
circunstancias, cuyastropas deberdn hallarse distribui-
das por divisiones ¢ brigadas en las poblaciones inme-
diatas al litoral, para acudir & rechazar oportunamente
al enemigo en caso de algin desembarco intentado.

Esa disposicién de fuerzas facilita la concentracién,
presténdola més rapidez para acudir de distintos puntos
al de peligro 6 de mayocr necesidad para atender 4 la de-
fensa.

En tales casos, todos los medios deben ponerse en
juego en persecucién del éxito. Asi, pues, recibida la no-
ticia de desembarco, que han de dar por semdforos 6 pa-
lomas mensajeras los cruceros guardacostas, y que puede
y debe recibirse cuatro ¢ cinco horas antes de intentarlo,
habrd el tiempo necesario para que 4 las dos 6 tres horas*
estén dispuestos los primeros trenes que han de conduecir
tropag, y con nna velocidad media de 40 kilémetros por
hora, hallandose cada dos ntcleos 4 distancia unos de
otros de 200 kilémetros y las reservas 4 150, tres horas
bastaran para el transporte, lo que arroja una suma
de tiempo empleado de b 4 6 horas; menos aun del que
el invasor necesita para su desembarco, amén de las ven-
tajas con que cuenta el defensor por el aviso oportuno,
dado que estén perfectamente organizados los servicios
de vigilancia, Si 4 estose une la misma precisién en los
transportes, podrd presentarse 4 tiempo el defensor de
impedir la aecion del contrario. )

En el caso de sufrir retraso tales medios de comuni-
cacion, no debe vacilarse en atacar al enemigo, aprove-
chando la natural confusién que en aquellos momentos
ha de reinar en los expedicionarios llegados 4 pais desco-
nocido y con la desconfianza y recelo que proporciona no
hallarse en el propio y desconocer los peligros que le ame-
nazan.

Si el retraso fuera tan considerable que el invasor hu-
biera tenido tiempo de organizarse y preparar el avance,
atin (ueda el recurso de oponerse & su marcha, tomando
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posicién en el camino que aquél ha de seguir 6 cortar sus
comunicaciones, mucho mas contando con fuerzas de re-
fresco, que han de proporcionar al defensor los refuerzos,
que sucesivamente se dirigiran en direccion del punto
atacado.

Conviene dominar en las islas préximas 4 la costa,
evitando asi que sirvan al adversario de base de opera-
ciones de su escuadra, al propio tiempo que son puntos
de refugio de los defensores, y desde ellos podran ser ba-
tidos de revés los lugares que ataquen el litoral.

Von Scheliha (1) recomienda se fortifiquen los puntos
de reconocida importancia, 4 fin de ue sean capaces de
la mayor resistencia, abandonando cualquiera ofra posi-
cion que solo sea de importancia secundaria.

La misma consideraciéon que preside 4 la defensa de
las fronteras en cuanto se dirvige 4 evitar la diseminacién
de fuerzas, ha de presidir en la defensa del litoral mariti-
mo. Iin efecto, la defensa de las costas, con ser de suyo
muy importante, no aconseja se prodiguen las fortifica-
ciones, procurando emplear éstas con aquella discrecion
que ha de dar por resultado guarnecer la zona maritima
con la mayor economia de obras que, sobre traer grandes
sacrificios al Estado, distraerd las tropas en su guarneci-
miento, consiguiendo hacerse débil en todas partes y no
ser fuerte en ninguna de ellas.

El objetivo mediato de la defensa de las costas cons-
tituye la garantia de la integridad del territorio; el obje-
tivo inmediato es alejar de ellas el peligro del ataque, y
asto se consigue con el respeto que puedan infundiren el
agresor los medios de combate combinados, los distintos
recursos que puedan reunirse para alejar de aquéllas los
elementos que pudiera emplear el adversario, el cual ne-
cesita forzosamente aproximarse para hacer sentir su ac-
cion en los defensores. A evitar esa aproximacion tien-
den cuantos resortes pueden ponerse en juego por parte

(1) Defensa de las costas.
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del Estado, que hace emplear asi sus previsiones hechas
con la oportunidad y eficacia que aconsejan la experien-
cia y una competente y entendida direceién.:

El adelanto de la ciencia de la guerra ha llevado al
ejército, como 4 la marina, progresos gigantescos que es
preciso tener en cuenta, para prevenir y considerar los
poderosos elementos de combate que una -y otra pueden
desarrollar. El mismo sistema de combate ha variado
esencialmente, y es necesario disponer el plan cual lo
exigen los adelantos modernos, adaptindolo al modo de
combatir en la actualidad.

Asf como la caballerfa cubre el {frente de un ejército
de operaciones, extendiendo esa red de exploracién, pre-
ciosa é imprescindible, que 4 la vez encubre los planes
del ejército de que forma parte y descubre los del enemi-
go, asi es de igual modo indispensable 4 la defensa de las
costas el buque de guerra, que 4 la par explora los movi-
mientos de la escuadra enemiga, oculta las baterfas de
tierra hasta el momento oportuno que debilita, cansa y
quebranta al adversario, ¢ infunde la necesaria confianza
4 las defensas del litoral, reservdndolas para conservar
su virilidad, su energia, sus medios de accién ante la
proximidad del contrario, si esto tuviese lugar.

En general, los elementos maritimos de defensa de
costas pueden ser fijos ¢ mdviles. Los fijos comprenden
las baterias flotantes, los torpedos, las barreras; pero
dichos elementos tienen una aplicacién concreta y espe-
cial: tal es la defensa de la entrada del puerto situado en
el fondo de una rada, un canal 6 un paso estrecho que
sea preciso atravesar para llegar 4 un lugar de refugio.

in la parte recta de la costa no tiemen eficacia ni
aun siquiera aplicacion tales obstdculos pasivos, pues con
esos elementos no se evitaria un bombardeo.

Las baterfas flotantes, sobre su precio considerable,
presentan otros inconvenientes, como son la dudosa pre-
cision de sus fuegos y lo expuestas que estian 4 la accién
del enemigo, no s6lo empleando la artilleria, sino el tor-
pedo y el espolén de sus buques; en grandes profundida-
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des es diticil fondearlas y no dominan, por otra parte,
como las baterfas de costa, el puente de los barcos ene-
niigos para batirles. Deben, por lo tanto, solamente em-
plearse cuando log fuegos de la costa no aleancen 4 defen-
der un paso importante y no haya islotes 6 bajos donde
emplazar baterias fijas.

Los elementos méviles estdn mds al alcance de una
nacién que no cuente con grandes recursos en su armada,

Dichos elementos los constituyen los cruceros rapidos
y los torpederos. Lios primeros han de ser bucques cuya
velocidad compita con la de los segundos, y tienen por
principal misién explorar constantemente las inmedia-
ciones de la costa, espiar todo movimiento del enemigo,
ejerciendo -gran vigilancia, y apoderarse de cualquier
embarcacién del adversario, evitando el combate y esqui-
vando su persecucién; pues al objeto de la lucha estdn
destinados los acorazados, verdaderos barcos de batalla,
que deben aprovechar los momentos oportunos para mar-
char contra la escuadra enemiga y atacarla, procurando
batirla en detalle para mayores probabilidades de éxito.

Lios eruceros, por su proximidad 4 la costa, pueden
desarrollar la mayor audacia y tienen ventajas conside-
rables sobre el contrario, bien porque en momento eritico
quedardn protegidos por las baterias de tiérra, bien por-
que e caso de averia tienen facilidad de repararla, lo
que no ocurre 4 los buques de la escuadra enemiga.

Es de importancia que las comunicaciones se man-
tengan constantemente con la posicién de tierra por me-
dio de los recursos que la ciencia facilita hoy dia. Los
semaforos, la luz eléctrica de noche y las palomas men-
sajeras ofrecen recursos para tener en tierra constante-
mente noticias de los movimientos de la escuadra agre-
sora..

Los destroyers, como barcos de pequefio calado y to-
nelaje, estan destinados generalmente 4 la defensa local
y deben contar gran velocidad.

Su accién es de consecuencias terribles para el adver-
gario, pues su principal misién consiste en atacar 4 los
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buques enemigos que se aproximen 4 la costa aprove-
chando la niebla, la obscuridad de la noche 6 cualquiera
otra ocasion propicia 4 la sorpresa. Deben preferir para
su ataque, elegir si posible fuera, los mejores bucues ene-
migos, y contar con suficiente rapidez, tanto para el ata-
que como para la huida después de conseguido el resul-
tado de aquél, pues sus pequenias proporciones no les per-
miten la lucha con Jos grandes bugques de combate; bas-
tante riesgo corren en sus maniobras, que revisten consi-
derable gravedad y gran temeridad en la tripulacién, so-
bre todo en el comandante del pequerio barco.

El efecto moral que estos barcos producen en la escua-
dra enemiga, por fuerte ue ésta sea, es de un pinico ver-
daderamente fundado, pues no puede dejar de ingpirar un
terror profundo el temor de encontrarse un barco de 400
4 B00 tripulantes con una via de agua que no tiene reme-
dio, perdido irremisiblemente y 4 muchas leguas de un
puerto amigo de refugio donde remediar sus averias, en
el caso de que dieran tiempo los ferribles efectos del tor-
pedo 4 evitar la catdstrofe

Los torpederos se agrupan en pequenas escuadrillas,
que guarnecen los puertos de considerable importaneia
estratégica, y en unién de los cruceros protegen y cubren
los movimientos de los grandes acorazados.

El blogueo, stnénimo de sitio, militarmente hablando,
es la operacién de guerra que tiene por objeto impedir
toda comunicacién exterior con determinada costa, rada
6 plaza del enemigo, y como fin, someter al contm.llo por
rendicién absoluta ¢ capitulacién condicional, recono-
ciendo asi la superioridad del agresor.

Para que el bloqueo exista real y positivamente, ha
de ser efectivo; esto es, ha de establecer la completa y
absoluta incomunicacién, para lo cual se necesita que el
nimero de buques de guerra que lo mantienen, dominen
perfectamentes el mar que se extiende ante la costa blo-
queada y logren de tal manera impedir el acceso a dicha
costa, imposibilitando la salida v entrada de buques en
el puerto objeto del blogueo. No basta la intencién de
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establecarlo, aunque se nofifique 4 las naciones neutrales
que queda establecido, pues no hay obligacién de respe-
tarlo y considerarlo como tal mientras no se demuestre
que existe realmente. El paso mds ¢ menos frecuente por
entre los buques bloqueadores anula el bloqueo.

Las cireunstancias esenciales qus deben considerarse
en el bloqueo son tres: limites, formalidades y consecuen-
cias.

Los limites son de lugar, de tiempo y de efecto. Con
respecto al lugar, se exceptiian del bloqueo:

El canal, paso 6 estrecho ¢que comunica con un mar
libre, aunque las dos orillas pertenezcan al enemigo.

Las embocaduras de los rios que rieguen territorios
neutrales.

El tiempo, queda determinado por la presencia de los
buques enemigos. Si 4 causa de la tempestad, falta de
viveres 6 algun ofro motivo se retiran de las aguas del
bloqueo, éste cesa, pudiendo los barcos mercantes, en
dicho intervalo y sin que basten las leyes, continuar sus
operaciones, entrando y saliendo del puerto blogqueado,

Los efectos tienden 4 impedir toda comunicacién con
dicho puerto, y en su consecuencia, el barco que lo pre-
lenda serd intimado & detener su marcha, y en caso
de resistir, serd perseguido por los que sostienen el
blogueo, y apresado ¢ destruido por la artilleria de
aquéllos siempre cue persista en su huida, desatendien-
do el mandato de los que son duenios temporales de las
aguas en que navegan, no concretindose, en caso de ser
apresado, la intervencién al contrabando de guerra, sino
i toda clase de mercaderias, quedando confiscadobuque y
cargamento, cualquiera que dsle sea.

El buque neutral que se hallaba en el puerto antes de
la declaracién del bloqueo, puede salir con cargamento
del puerto bloqueado, aunque aquél pertenezca al ene-
migo, apliedndose el principio de que el pabellén cubre
la. mercancia.

A pesar de la notificacidn oficial del bloqueo, no pue-
de ser confiscado buque neutral que no haya sido notifi-



cado personalmente, 4 menos de no violar las leyes,
lo cual resultard si intenta la entrada 6 salida del puerto
bloqueado después de establecido el blogueo.

Generalmente, para pretender el desembarco ha de
preceder el bombardeo, y antes de efectuar enalquiera de
las dos operaciones indica.das, ha de intentarse el blo-
queo, tras del que hara todos los esfuerzos imaginables el
adversario siempre que observe un plan ordenado de
ataque.

El objeto del blogneo es el de privar de recursos 4 la
plaza ante la cual se establpee, 6 perjudicar al comercio,
haciendo sentir los efectos de tal perjuicio 4 las poblacio-
nes en particular y al Estado en definitiva.

Para hacer eficaz el blogueo, precisase como enalidad
indispensable una considerable superioridad maritima y
haber rendido completamente 4 la escuadra que defien-
de el lugar bloqueado; pues de conservar sus barcos po-
drédn éstos rebasar la Hnea del sitiador, haciendo ilusoria
la incomunieacion que pretende establecer la escuadra
enemiga.

Esta escuadra necesitard ademss un puerto do refugio
y lugares inmediatos para reponerse de viveres y l[!.-ibD]J,
pues el derecho internacional no reconoee hoy el blogueo,
i pesar de ser oficialmente declarado, sino en el caso de
eontar con elementos bastantes para hacerle completa-
mente efectivo.

Todo en la guerra se hace factible, pero las teorfas del
derecho de gentes sustentan la especie de no admitirse el
bombardeo contra una ciudad indefensa; y, aunque este
prineipio se violara, no hay relacidn entre el dafio proba-
ble causado y el gasto seguro que ocasiona al agresor el
material empleado en la operacién, sin contar la distrac-
cidn de sus barcos, que puede ofrecer debilidad positiva
4 la escuadra en otro lugar donde el combate naval pu-
diera requerir la presencia de aquéllos.

Contra los arsenales 6 depdsitos navales, astilleros y
y establecimientos andlogos pueds causar el bombardeo
darios de verdadera importancia para la defensa nacional,
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por lo que anteriormente recomendamos que dichos esta-
blecimientos procuren sostenerse en lugares al abrigo del
ficil ataque de la escuadra enemiga. _

En cuanto al desembarco, ya dejamos indicado lo di-
ficil de la operacion, y aniadiremos, que si bien la infan-
teria puede en tiempo mds breve efectuarle, no sucede lo
mismo con la caballeria y artillerfa, que necesitan dispo-
siciones especiales, aparatos y tiempo bastante para lle-
var 4 cabo la salida de los buques y la preparacién en
tierra antes de estar en condiciones de acometer 6 de or-
ganizar una defensa ordenada en caso de ataque.

Es el desembarco de invasion en pais enemigo, la
operacién militar mas diffcil, no tan sélo por el hecho de
echar 4 tierra las tropas que lo intentan, sino por lo que
significa la conducciéon de las mismas, pues aparte de la
consiguiente escolta de buques de guerra necesaria parus
convoyar los buques transportes, la eapacidad de éstos
1o es asunto secundario.

El tonelaje necesario para el servicio de transportes
maritimos, segtin algunos tratadistas militares norteame-
ricanos, se calcula comprendido entre 7 y 10 toneladas
para cada jinete con su caballo, y entre 2 y 24/, para cada
infante, incluyendo las armas y provisiones.

Otros autores consideran necesaria una tonelada de
buque por hombre y dia; dos toneladas para tres dias, y
tres para una travesia de mayor duracion.

En su expedicién 4 Egipto, Napoleén embarcé un
gjército de 40.000 hombres, con artilleria, caballos, pro-
visiones ¢ impedimenta de todas clases, en una fiota de
400 buques.

En 1853 fueron necesarios 35 buques, incluso algu-
nos de guerra, para transportar 60.000 hombres desde
Varna 4 Crimea,.

En 1882 necesitaron los ingleses 63 vapores para
transportar & Egipto 23.550 hombres y 5.000 caballos.

Los japoneses condujeron & China 43.000 hombres,
8.000 caballos y provisiones para seis semanas, en 74 va-
pores.



Con estos datos contrasta notablemente, el que du-
rante las tltimas maniobras rusas, embarcaran 16.000
hombres y un pequeiio cuerpo de caballeria, en siete
transportes.

Un convoy de tropas de la importancia que exige un
desembarco, no puede ser abandonado 4 la suerte, sin el
amparo de una fuerte escolta de acorazados 6 cruceros
protegidos, que pueda defenderlas de una acometida de
la escuadra enemiga 6 de los restos de aquélla, si pre-
viaments, como aconseja la estrategia, hubiere sido
batida.

La condicién de los mares que tiene que atravesar
el convoy;, la époea en que el transporte s3 haga, tenien-
do en cuenta el tiempo reinante durante la navegacién,
los viveres suficientes para la travesia y reserva extraor-
dinaria en previsién de las contingencias que puedan
ocurrir, son datos todos que entran en el problema de
esta clase de expediciones.

En cuanto al hecho del desembarco, bien es verdad
que la eleccién de lugar y la forma en que aquél tenga
efecto, pertenece d la indiseutible iniciativa de los inva-
sores; pero también es cierto que el pafs enemigo oirece
peligros ignorados, 4 los que corre con cierta ceguedad el
agresor.

Y no estd uegmﬁ.ment@ toda la iniciativa de parte del
que ataca, queda mucho reservado al que se prepara 4 la
defensa, y en ella puede escudar sus planes ofensivos, de
fatales consecuencias para la imprudencia del ejército
(ue no puede conocer aquellos planes con la misma pre-
¢isién que el ejéreito de tierra conoce, por los movimien-
tos de las naves, los propdsitos del que ha de lanzar sus
tropas en la costa.

Ademis, el invasor no puede contar con las sucesivas
reservas y tropas de refresco que el ejército de tierra. La
conecurrencia de fuerzas puede muy bien encontrarse sobre
el lugar de desembarco una vez iniciado aquél. Las co-
municaciones pueden facilitar la llegada de nuevos refuer-
zos, la afluencia de mayores elementos de combate, con-

-
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tra todos los que tendrd que luchar sucesivamente ol
agresor, al que puede serle cortada la retirada, quedando
en situacion comprometida y sin el inmediato auxilio de
otros contingentes cuyo desembarco no puede ser tan fre-
cuente y ripido. '

. Es elemental que se procure la dominacién de una
plaza y aquélla sea la base de las operaciones terrestres y
lugar seguro de retirada para el ejéreito invasor; pero esto
representa ejéreitos considerables distraidos en tales ope-
raciones para establecer un completo escalonamiento al
interior 4 fin de evitar los peligros de un movimiento en-
volvente 6 un ataque a la retaguardia del gjéreito, que
(uebrantaria su fuerza moral y le detendria en un movi-
miento de avance, obligindole a modificar sus planes &
desistir de una operacion tan peligrosa y arriesgada con
pocas probabilidades de éxito.

£y
= #

En las costas hay que atender a un poderoso artillado
para competir con alguna fortuna con el de las maquinas
flobantes de guerra. En la competencia de los fuegos lle-
van una mayor ventaja los del mar, por ofrecérseles en
extensa liniea la costa, mientras que 4 los de tierra pre-
senta un pequefio ¢ inseguro blanco, las naves de la es-
cuadra enemiga.

Es preciso tener en cuenta que no excediendo el hori-
zonte sensible de poco mds de 6.000 metros, log digparos
no pueden tener efecto & mayor distancia, donde la eur-
vatura que ofrece la forma esférica del globo hace perder
el punto visual. Por el contrario, los proyectiles de los
buques, lanzados con la potente artilleria de los grandes
acorazados desde una distancia mayor que la indicada,
caerdan tras la linea de la costa, tierra adentro, v podrdn
hacer é no el estrago que se propone ¢l bombardeo, pero
al menos hay la seguridad mds probable de que entran
en el terreno enemigo y la poesibilidad de causar dano.

Como esta diferencia no puede combatirse por opo-
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nerse 4 ello causas tan poderosas que el hombre no tiene
medios & su alcance para combatirlas, hay ¢ue contar
con que el adversario hard tanto méds seguros sus fuegos
v miis eficaces cuanto mds se aproxime relativamente 4 la
costa, y por lo tanto, quedard mds & tiro de las baterias
de tierra y en mis ocagién de ponerle fuera de combate.

Significa ¢ influye mucho, pues, en la defensa, el
mejor artillado de las costas, y 4 este fin tienden los es-
fuerzos de todas las naciones para alejar el peligro 6 pre-
pararse 4 rechazarlo.

En Douvres, puerto de Inglaterra, cuya importancia
capital estriba en ser el mds proximo 4 Francia, se estan
construyendo tres grandes lfuertes dotados de canones
de riro rdpido, cuyas obras completardn la defensa del
puerto. -

En Dutch Tsland, costa Norte de los Estados Unidos,
cuyas obras comprel.ldan Ja entrada oriental de la bahia
de Narragansett, se han colocado recientemente montajes
de caniones de 25 centimetros, y en el fuerte Adams,
costas del Sur de dicho temtm‘lu, se hardn emplazamien-
tos de poderosa artilleria.

El gobierno britanico estd modernizando con toda
actividad las fortificaciones del ’efién de (zibraltar, y pasa
de 5.000 el ntimero de obreros espafioles que atraviesan
diariamente la linea para ocuparse en diches trabajos.
Se estan emplazando muchas piezas de artilleria de grue-
go calibre y se construye un gran dique, con objeto de
proporcionar refugio seguro 4 una escuadra que se guarez-
ca en dicho puerto,

En tal concepto, no se perdonan sacrificios para crear
en lag aguas del malhadado Penién, un puerto, darsenas
v almacenes para atender al aprovisionamiento de naves
y d su reparacién y pertrecho cuando sea necesario. Es
ademds el depdsito de repuesto para las escuadras britd-
nicas. Estambién la base obligada de operaciones en-la
regién occidental del Mediterraneo y el punto de escala
en la embocadura del Estrecho y pa:ra el camino de las
Indias por ¢l Canal de Suez. :
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Son importantes los datos de Gibraltar que publica
Le Temps, de Paris, que reproducimos & continuacién:

«He podido visitar, dice, las célebres galerfas cente-
narias que los ingleses han abierto, 4 todo gasto, en el
espesor del Pefion; dominando la rada de Algeciras y la
estrecha boca del territorio neutral que separa 4 Espana
de la fortaleza britinica, toman aire y luz por innume-
rables aberturas armadas de cafiones de modelo mas 6
menos moderno. Es una excursién fatigosa y de interés
escaso.

Mss curioso seria un paseo alrededor del Pefién, de
esta inmensa roca que mide cerca de 4.000 metros de ex-
tensién por 250 de ancho y 420 de altura media; pero la
aseension estd rigurosamente prohibida & los profanos,
los cnales deben limitar su curiosidad 4 la contemplacién
del vertiginoso acantilado que dd frente 4 Ispana, se
prolonga del lado del Mediterrdneo hasta la Caleta, pe-
quefia aldea de pescadores, y por la parte occidental
comprendida entre la Puerta del Mar y el barrio inglés
de la Punta de Europa. Ni aun dejan visitar las intere-
santes grutas de San Miguel, sifuadas en el extremo me-
ridional del Perién, donde 500 soldades de . ingenieros,
con exclusion de obreros indigenas, gjecutan en estos mo-
mentos grandes trabajos de defensa; unos 20 mineros,
traidos de las provincias vascas, son log tinicos que en
aquéllas toman parte, y por uno de ellos he sabido que
el jefe del almirantazgo, M. Goschen, hizo el domingo
Ja 1nauguracién de una galeria nueva; la recorrié 4 caba-
llo desde la Caleta hasta el barrio de Rusia.

Las fortificaciones se extienden del Norte al Sur de la
roca, y tienen 800 piezas, cruzando sus fuegos sobre toda
la rada y el litoral espaiiol; las baterias bajas estdn uni-
das 4 los pisos superiores por cortinas verticales; las ba-
teriag altas son de dos clases: las unas cubiertas, las otras
en barbeta: comunican entre si por eaminos cubiertos,
con plazas de armas, almacenes, polvorines, depdsitos de
aguas escaleras, ventiladores, etc. Al Norte, en la parte
mis elevada del Peridén, se encuentra la baterfa Black

*
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Month, y al Sur la del Acho, armada de 12 piezas de 60
toneladas y adonde acaba de ser transportado el cafién
de 100 que amenazaba autes a Algeciras.

Las baterfas rasantes, armadas de cationes de 30
4 40 toneladas, se extienden desde el muelle de la Puer-
ta de Mar hasta la Punta de Europa; las del Norte cu-
bren con sus fuegos la costa espafiola hasta la desembo-
cadura del Guadarranque; las del centro baten 4 Algeci-
ras y la parte del litoral espafiol comprendido entre Pal-
mones y la Punta de Santa Garcia; las del Sur estdn di-
rigidas contra la ensenada de Getares y Punta Carnero;

en fin, la ultima serie, que protege la punta de Kuro-
pa del lado del Mediterrdneo, contiene una tltima pieza
de 100 toneladas. Un ancho foso, facilmente inundable,
un bulevar y glacis con minas separan & Gibraltar del
resto de Espafia; estas obras estan protegidas por peque-
fias piezas de tiro rapido y por baterias mds importantes
4 barbeta 6 en casamatas, construidas sobre el flanco del
Pefion.

Trabdjase mucho en estos momentos: los artilleros
resmplazan en Punta Europa el cafién de 100 toneladas
por una enorme pieza ue se carga por la boca y pesa 120
toneladas. Al

Este trabajo se ha retrasado; 4 causa de una mala ma-
niobra el cafién cayé en la bateria, en la que ha causado
desperlectos: es preciso, pues, levantarlo, lo que parece
laborioso sin una potente gria.

Los ingenieros desfruyen la pequena meseta de San
Jorge, donde el general O‘Haza queria hacer constrair
una torre bastante elevada para dominar la rada del Tro-
cadero y ver lo que ocurria en la Carraca (?). KEste pro-
yecto desatinado, fué desaprobado por el gobierno, y los
gastos que debfan ser ya considerables, quedaron por
cuenta del infortunado general, que quedé asi arruinado:
alll los ingenieros instalaron una bateria de cdpula, al-
tamente formidable, que hace supérfluos los trabajos gi-
gantescos de Punta Europa.

¢Qué hard, pues, la artilleria de todos estos cafiones,

!
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de estos polvorines enormes, de esos almacenes, de esas
espaciosas cisternas, de esas montanias de balas y gra-
nadas de todos los calibres que hay acumulado en ese
punto?

¢En qué van 4 em plearse esas 4.000 mulas que con-
tienen las cuadras, puesto que no pueden ascender 4 esas
alturas?

Plaza tan extremadamente sostenida y tan poderosa-
mente fortificada podria sin embargo anularse, siempre
que haya un propésito firme de realizarlo.

En efecto, la situacién de Sierra Carbonera hace que
ésta domine completa.menta la desembocadura de Gibral-
tar por el istmo que se une 4 tierra firme, y desde sus
crestas se enfila con toda eficacia las calles y murallas de
la plaza inglesa.

No es preciso fortificar; artillando sencillamente aque-
lla posicién tan estmtegu.a por excelencia, podrin nues-
tros buques fondear en la bahia de Algecuas hase de
operaciones del Estrecho.,

Esto bastard en principio para (ue se nos guarde en
el poder britanico el respeto (ue merece nuestra tradicion;
después.. ... hay plazas en ambos continentes de gran im-
portancia estratégica, 4 las (ue basta dedicar nuestra
atencién, en cuanto & su artillado,* para completar s6-
lidamente la obra que comencemos en Sierra Carbonera.

Mientras no se realicen estos trabajos, nuestra base
de operaciones maritimas en el Estrecho es Couta, cindad
que también es base de las operaciones terrestres hacia el
interior del Mohgreb.

Las inapreciables condiciones de estas plazas y la de
Tarifa nos obligan 4 pensar en la situacion tan ventajo-
sa que podemos ocupar en el Estrecho mediante una vo-
lantad decidida y algun necesario sacrificio.

De esa actitud y de esa voluntad depende nuestra
completa dominacién en las aguas del Estrecho, 4 que te-
nemos perfecto derecho y estamos en condiciones de po-
der hacer completamente nuestro.

La extensa ria de Ténger ofrece 4 nuestros barcos un
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buen fondeadero, mejor sin duda que el de la bahia de
Ceuta.

La influencia que, entre las naciones de Europa,
puede darnos el predominio en las aguas que unen los
dos mares entre el Norte de Africa y el Sur de Isparia,
es parte muy importante de la vida exterior de nuestra
nacion y contribuye poderosamente 4 su mayor prestigio
en la significacién infernacional 4 que debe aspirar; 4
menos (ue punibles descuidos 6 graves errores no la con-
duzean 4 la vuina y el total deserédito.

Hoy, que el valor personal cada dia queda mas pos-
tergado ante los poderosos elementos que el progreso ha
llevado 4 la ciencia de la guerra, es preciso dotar 4 los
puntos estratégicos de las costas de potente artilleria;
pues sin ella, Ia entrada de los puertos quedarda & mer-
ced de un enemigo, que puede fundar su audacia en la
impunidad de ser batido con eficacia, y puede llevar su
osadia al extremo de intentar y hasta consumar una sor-
presa, confindo en que los medios ofensivos son fan tibios
y débiles que facilmente ha de dominarlos, mucho mds
cuando la escasez de recursos, la imprevision, 6 todo es-
to reunido, ha dejado sin una completa defensa aquellos
puntos que pueden ser objeto del ataque, y el mayor des-
amparo ofrezca el mas comodo acceso al adyersario.

Todo esto exige la preparacién en paz para la guerra,
y echa por el suelo las utopias y suenos fantdsticos y fu-
nestos del desarme universal, los presupuestos de la paz y
otras espocies, (ue causan grave dafio 4 la sélida, hermo-
ga y viril organizacion de un ejército, y restan al poder
del Estado las fuerzas en que se ampara y por la que se
conserva la existencia de la nacién.

. -1:-

Empezando por el Norte y siguiendo el litoral del
Cantdbrico, podemos dividir en tres secciones aquellos
agrestes COI.II‘J.DB‘.-: cuyo acantilado y violenta escarpa es a
veces felizmente inten'umpido por la naturaleza, ofrecien-
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do dulces remansos de tranquilas aguas, defendidos del
agitado y turbulento mar por la continuacién de las
mismasg rocas, que levantan poderosa muralla contra un
oleaje incesante y fiero y en extremo peligroso.

La primera seccién puede comprender desde la desem-
bocadura del rio Mifio hasta el cabo de Finisterre, en
orientacién Sur & Norte, en cuya extensién de 65 millas
se hace muy diffcil la navegacién costera, pues la situa-
cion de la linea de tierra frente 4 Occidente la hace ser
combatida por vientos del tercero y cuarto cuadrantes,
(ue antes de chocar en aquellas roeas, recorren una in-
mensa extension del mar sin obstdeulos que detengan su
progresiva velocidad, que desarrolla una fuerza avasalla-
dora. Inmensas quebraduras, que presentan aquellas
monstruosas murallas del mar, dan paso 4 extensas rias
bajas, cual son los hermosos puertos de Vigo, Pontevedra,
Noya, Arosa y aun Corcubién, que si no tan buen fondea-
dero como los anteriores, ofrece, sin embargo, como ellos,
seguro abrigo 4 los barcos que llegan & aquellas costas.

Estas constituyen una posicién estratégica de primer
orden, y al propio tiempo son el lugar obligado del teatro
de las guerras maritimas en aquellas regiones. Lo son,
porque estdn situadas en el derrotero que sigue el comer-
cio general del Norte de Europa con el Mediterrdaneo,
Africa y el continente americano, y estdn provistas de
magnificos puertos contra los temporales, mientras que
las costas inmediatas carecen de ellos, lo que las hace
impropias para la guerra de escuadras, y solamente el
corso, contra el comercio de Gijén, Santander y Bilbao,
las obliga 4 clasificar estratégicamente como objetivo
secundario.

Asi, la primera seccidén de la costa que examinamos
debe tener determinada su base de operaciones para la
escuadra, y la causa de esta necesaria previsién es evitar
que aquélla tenga que doblar el cabo de Finisterre en
circunstancias en que no convendria exponer 4 los riesgos
de la dificil navegacién elementos necesarios al combate.

Lo imprescindible de esa base no serd objeto de duda,



— 105 —

y su eleccién tampoco podré, vacilar entre distintas opi-
niones, pues alli no hay mds que una tinica aprovechable
y de excelente aplicacion, aunque sélo tenga el caracter’
de eventual para aquel trozo de costa; ésta es la ria de
Vigo, la mejor de todas las rias bajas de Galicia, por su
gran capacidad, la limpieza de sus fondos, y muy espe-
cialmente porque sus desembocaduras al Norte y Sur de
las Ciesg, dan facilidad paraabordarlacon todos los vientos,
y al propio tiempo, las angosturas interiores del Molino y
Raude, sobre todo Molino-Borneira, ofrecen preciosisima
defensa, puesto que en aquella parte puede ser cerrado
el puerto.

No basta, sin embargo, confiar en esta medida; es
preciso cuidar que las obras de defensa, ademds de impe-
dir que los buques enemigos puedan tomar abrigo en la
bahia exterior, tengan dirigidos sus {uegos hacia las bocas
para alejar 4 aquéllos, y que los de nuestra escuadra
puedan salir por los canales del puerto, impidiendo dichas
defensas que los contrarios les cierren la salida, como
ocurrirfa sin aquella justa prevision.

Es también de urgente necesidad, y no hay que echar-
lo en olvido, que para utilizar estratégicamente esa base,
es preciso inutilizar parael adversariolos hermosos fondea-
deros que oirecen la ria de Pontevedra y la ensenada de
Bayona, con objeto de prevenir el caso del bloqueo que
pudiera establecerse 4 la rvia de Vigo, siempre que en
aquellos puertos pudieran tener entrada los buques de la
escuadra enemiga, y asimismo debe procurarse evitar el
desembarco por las costas para atacar por el interior la
poblacién del puerto donde estd situada la base de opera-
ciones maritimas, que ademds, como plaza militar terres-
tre, es también de la mayor importancia.

Para completar el ligero bosquejo estratégico de esta
costa, réstanos significar la necesidad de oponerse 4 que
la escuadra enemiga pueda fondear en Barrafia, La Pue-
bla, Villagarcia ¢ Santa Engracia, pues de esta manera
podrd combatirse el peligro que ofrece el puerto de Aro-
sa, donde es imposible, por la considerable anchura de
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su boca en los canales de la Isla Salvora, impedir la en-
trada de los buques que se propongan llegar 4 las otras
“angosturas interiores, formadas con las costas de la isla
que da nombre 4 aquella ria, donde también conviene
atender 4 un desembarco en el fondo de dicha ria, que
tiene directamente comunicaciones por ferrocarril y ca-
rretera con Pontevedra, Santiago y la importante posicion
militar y maritima de Vigo.

En cuanto 4 las otras rias bajas de Noya y Corcubién,
que no estan enlazadas por tan buenas comunicaciones
como la anterior con el resto del territorio, y que estin
enclavadas en el promontorio del cabo, bastard inutilizar-
las en sus fondeaderos.

Siendo esta costa que hemos examinado la mas acce-
sible y vulnerable de todas las que limitan 4 Espafia por
aquella parte, desde la froutera de Francia 4 la fron-
tera portuguesa, gran ventaja es que una extension, rela-
tivamente corta, puesta en condiciones de defensa, tal
como indicamos, baste para tener la seguridad de que
todo peligro serd felizmente alejado, acudiendo con opor-
tunidad, saludable hoy, 4 prevenir los males que maniana
pudicra ser demasiado tarde para darles un eficaz reme-
dio, pues la voluntad, el patriotismo y la fé, por grandes
que sean, no pueden improvisar en un instante lo que
debe estar preparado para utilizarlo cuando convenga.

# %

De cara al NO., y combatida por los temporales del
cuarto cuadrante, se presenta la segunda seccién de la
costa que examinamos, desde el cabo de Torifiana al de
Ortegal, en cuyo litoral baten los vientos del primero y
tercer cuadrante, presentando serios obstaculos y hacien-
do dificil la navegacién para doblar dichos cabos.

Aqui el portus magrus de los romanos, entre las pun-
tas de Organ y Priorifio, ofrece una desembocadura co-
miin, y ademas se cuentan las hermosas bahias del Fe-
rrol, la Corufia y la de Arés. La Lage, Camarinas y Ce-
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deira también son puertos de abrigo, pero mds bien que
para la marina de guerra pueden guarecer la marina
mercante, 6 en todo caso barcos auxiliares de pequefio
calado, propios para la defensa de la costa contra la gue-
rra de corso, (ue en persecucion del comercio nacional
puede esperarse de un adversario cuyas escuadras no
tienen refugio en este litoral, que no es 4 propasito para
las grandes operaciones de una guerra maritima.

Lo mismo sucede, y aiun mds acentuadamente, en la
costa Cantdbrica, cuyo litoral se extiende francamente al
Norte, duramente combatida por los vientos del tercer y
cuarto cuadrante y por las gruesas marejadas del NO.

Iista costa es en absoluto desabrigada y peligrosa,
formada por abrupto acantilado, pocas veces interrum-
pido para dar lugar & un solo puerto de condiciones de
buen albergue, y éste, que es el de Pasajes, no es muy
grande, y su entrada en extremo peligrosa, al que siguen
Gl]on y Abra de Bilbao.

Entre los puertos y bahias naturales enclavadas en la
costa de Galicia, podemos contar las rias de Santa Mar-
ta, el Barquero, el Vivero, Rivadeo y Foz.

En el resto de la costa, pequefios fondeaderos como
Navia, Pravia, Avilés, Villaviciosa, San Vicente de la
Barquera, Santander, San Sebastian, Bilbao, Santofia,
Guetaria y Castro Urdiales.

De log enumerados , los de Santander, Gijén y Bilbao
serdn los 1inicos ElpI'OVGChELblL.S cuando se terminen sus
obras. El segundo de éstos, el mds utilizable en toda la
costa de Asturias, tiene verdadera importancia; primero,
por ser el primer puerto de refugio que se encuentra al
doblar la estaca de Vares, es cabeza de via férrea y de-
posito de carbon para barcm cuya importancia se suma
por su proximidad & Trubia y Oviedo, establecimientos
militares de primer orden.

Ll abrigo que proporciona al puerto de Santofia el
monte de su nombre y la punta del Rastrillar, queda
anulado para grandes buqueq de guerra por las dificulta-
des que ofrece al acceso del puerto y la peligrosa barra
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que guarda el canal do entrada.entre el saliente de San
Carlos y el banco del Pitorro.

El puerto de Bilbao es de importancia considerable,
principalmente por los astilleros establecidos en gu so-
berbia ria.

Las baterias colocadas e las alturas del Abra per-
miten eruzar fuegos combinados que no dejan espacios
mauertos y le da un gran valor estratégico la forma cén-
cava que alli ofrece la naturaleza.

Merece atencién preferente en esta parte de la costa,
para asegurar su defensa, el ferrocarril de Vigo al Ferrol,
4 fin de facilitar la movilizaciéon de tropas y la rapidez
on acugdir 4 los puntos amenazados de la costa; pues el
objetivo de desembarco aquf serfa la ocupacién de Vigo
6 del Ferrol; el primero, por ser el mejor puerto desde
Portugal hasta el Norte; el segundo, por los importantes
y preciosos recursos que el arsenal proporciona y que
deben ser guardados con poderosas defensas, acamulando
cuantos modernos medios de combate puedan disponerse
en prevision de males muy sensibles en caso de ataque.

Para la defensa de los establecimientos militares de
Asturias no es preciso fortificar la costa por donde puede
intentarse contra ellos un desembarco, que son Pravia,
Avilés v Gijon; pues concentrando en este ultimo las
necesarias defensas, las de las fibricas pueden sostener-
la con apoyo de los accidentes del terreno, que adopta
una topografia estratégica para tales fines. = |

La extensa defensa del litoral, seria. muy costosa y
ocuparia fuerzas considerables, con lo cual se caeria en el
grave defecto de la diseminacién de tropas, que es prin-
cipio fundamental de la estrategia el evitar.

Insistimos en la defensa del puerto de Santander con-
tra un bombardeo, por la riqueza comercial que encierra.

Tgualmente insistimos en que es preciso atender cul-
dadosamente 4 la base esencial de operaciones, que cons-
tituye El I'errol con las rias de la Corufia y Ares, y no
descuidar la base eventual de Vigo, comprendiendo en
esta base la ria de Pontevedra y la ensenada de Bayona
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precisando defender los fondeaderos de la ria de Arosa
para que el enemigo no pueda abrigarse en ellos.

Cuentan estas costas como puertos naturales los de
Santa Marfa, Cedeira y Ferrol, formados en dichas rias;
Pueutodeume, Betanzos y Sada v Fontan en la de Be-
tanzos; en la de Camarifias, el de su nombre y Mugia; en
la de Corcubién, éste y el de Cee; en la de Muros, Noya;
Villanueva, Cambades y Grove, en la ria de Arosa; San
Jenjo en la de Pontevedra; Cangas, Puente Sampayo y
Redondela, en la de Vigo.

Puertos artificiales pueden contarse Seijo y Mugardos,
en la rfa del Ferrol.

Los fondeaderos de Malpica al E. de la isla de San
Adridn; Corme y Large, en la ria de Corme; Bueu, en la
de Pontevedra.

En proyecto: Santa Maria de Finisterre, San Pedro de
Muros, Son, Puebla y Marin.

En construccién: Santa Eufemia y Villagarcia, en la
ria de Arosa.

Para hacer mds completo nuestro estudio, relataremos
la situacién de algunos faros de estas costas, empezando
por el de menor aleance, que es el de la punta del muelle
de la Coruna, de cuatro millas, con luz fija roja; el del
Ferrol es de cinco; el del Laﬂ-tlllo de la Palma y Cabo de
(ee, en la entr ada de la rfa de Cor cubion, de ocho millas
v luz de la misma clase que los antmmzas, el de Cedeira,
en la punta de la Robaleira, de nueve y luz fija l‘;lanca;
los del castillo de San Antdén, punta Queijal, del monte
Louro, y punta del Caballo, en la isla Azora, también
blanca, fija v de diez millas; los de la punta del cabo Vi-
llano y punta de la Gufa son también de diez, la del pri-
mero variada con destellos rojos de cuatro en cuatro mi-
nutos y la del segundo de tres en tres.

Los del fuerte del Cabo Priorifio, meseta de la isla Ma-
yor de las Sisargas, isla Salvora, isla Ruia ¢ isla de Ous,
todos son de 12 millas, con la circunstancia de tener el
primero la luz blanca fija con destellos rojos de dos en
dos minutos; el segundo intermitente roja, con destellos
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de cuatro en cuatro; variada blanca, con destellos rojos
de ‘dos en dos, el tercero; fija blanea, el cuarto, y variada,
con destellos de dos en dos.

Los faros de la meseta Noroeste del Cabo Prior y pun-.

ta del Cabo en Corrubedo tienen un aleance de 15 millas
y son fijas blancas sus luces.

El de la torre de Hércules, en la Corufia, es de 16 mi-
llas, intermitente, con destellos de tres en tres minutos.

La del Cabo Silleiro es de 17, fija natural.

Las de mayor aleance son: la eltuada en las islas Cfes;
la central del monte Faro, giratoria, con eclipse de uno
en un minuto y de 20 millas; la de la punta Sur del Ca-
bo de Finisterre, de 21 millas, también giratoria, con
eclipses de treinta en treinta sngundoq y la de la punta
do la Estaca de Vares, de 23 millas y luz giratoria con
eclipses de minuto en minuto.

En Gijén es del mayor interds atender 4 las baterias
de Santa (latalina y al artillado de log promontorios de
Torres y de la Providencia.

El emplazamiento de baterias en San Ignacio, el Mazo,
Punta Lucero y Serrantes es de gran mecesidad para la
defensa de Bilbao.

El monte Ulia y el [Trugul son puntoes estratégicos pa-
ra la defensa de la entrada de la bahia de San Sebastidn,
cuya entrada debe estar protegida por fuegos que, para
ser eficaces, han de poder hacerse 4 distancia combinada
con los de las demis baterias y resulten eruzados sin de-
jar espacios muertos.

Las distaneias que encontramos en estas costas, si-
guiendo lasg lineas de navegacién entre los lugares mds
importantes son, en millas:

De San Sebastidan 4 Bilbao...... 53

De Bilbao 4 Santander. . ....... 38
De Santander 4 Gijon ......... 88
De Gijén al puerto de Trubia. . 28
De Gijon al de Rivadeo........ 46

Del de Rivadeo al de la Corufia . 73
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En el estudio que se refiere 4 la costa de Levante, ca-
be tener en consideracién los puértos que, 4 pﬂrhr del
limite de la costa francesa, pueden ser objeto de una ase-
chanza 6 despierten la ambicién del enemigo para hacer-
les objetivo del ataque de su escuadra, ya pretendiendo
un desembarco ¢ bien procurando la ruina de su comercio
por medio de un bloqueo, sin olyidar el intento factible
del bombardeo, cuya posibilidad se funda en la destrue-
cion de alguna de las hermosas y florecientes cindades
de aquel bello litoral.

Para evitar el bloqueo mds 6 menos efectivo no hay
otro recurso estratégico que el que ofrecen las defensas
moviles de las costas, ya sea una escuadra que pueda
contrarrestar el ataque de la enemiga,; ya barcos auxilia-
res de guerra que la substituyan.

T2l bombardeo llega & impedirse con potentes baterias
de costas, que ignalen ¢ superen en alcance al de la ar-
tilleria de la escuadra enemiga.

Los desembarcos por los puertos de Rosas, Palamds 6
San Felit de Guisols, se evitardn seguramente con aque-
1las hermosas posiciones defensivas que ofrecen las lineas
del bajo Ter y del Muga, cuyas condiciones estratézicas
son la obra de la naturaleza, que més acer tadamente’ pu-
dieron ser dispuestas para prevenir y contrarrestar aquel
serio peligro, mayor en la amenaza que en los efectos,
siempre que el descuido no entregue al adversario des-
guarnecido el terreno.

Barcelona y Monserrat, el secular monte, baluarte de
Catalufia, con el concurso de aquellas soberbias posicio-
nes del Coll de Lilla, Montblanch y Nimbodi, hasta la
linea del Segre, son baitantes 4 defender el acceso de
aquel accidentado territorio contra un desembarco (ue
alcanzara el enemigo por el puerto de Tarragona, que
por cierto no tiene grandes condiciones para ser base de
operaciohes unica, aunque cuente como reductor atracti-
vo con el ferroearril directo a4 Lérida y la carretera que
conduce 4 esta capital de provincia del Principado. Por
tales razones, no es fan importante la fortificacion del
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puerto de Tarragona, 6 al menos no de tan perentoria
necesidad como la de otro§ que requieren urgencia
suma.

Tal es, en este litoral, el puerto de Barcelona, de con-
siderable importancia comercial y politica, y que por lo
extenso de la poblacién y riqueza industrial que guarda,
merecs contribuir por todos los medios hdbiles 4 alejar
la idea de su destrueccién, que sin resultado militar prac-
tico, seria sin embargo tan halagiiefia para el enemigo
por ostentar un dafio tan formidable como el que pudie-
ran causar en aquel hacinamiento de industrias y rique-
za civica sus canones,

Siguiendo el litoral hacia el Sur; hemos de considerar
los puertos, que tanto en el territorio de la Peninsula
como en las islas del mar Mediterrineo, acusan verdadera
importancia por varios conceptos por el ficil acceso que
ofrecen algunos de ellos para la invasién en territorio es-
patiol; por el abrigo que pueden prestar 4 las escuadras
que luchén en dicho mar, ya sean aliadas a4 Espana ya
enemigas; y para evitar el primero de estos peligros, con-
viene apresurar la fortificacion ¢ sencillamente, el artilla-
do de aquéllas, lo cual es también necesario para la defen-
sa de esos lugares de la costa que pretendieran utilizarse
como puertos de abrigo por escuadras enemigas, que es
el caso mas factible, toda vez que el Mediferrdneo serd
el teatro de la guerra en el momento de alterarse la paz
entre algunos pueblos de Europa, esto sin contar con la
ambicién de otras que, sin estar préximas, pueden buscar.
bases de aperaciones en esta costa (ue pertenece 4 la na-
cién mds débil de las que limitan dicho mar; pues si bien
ol imperio de Marruecos no cuenta con thﬂﬂ.dl‘ﬂ estd su
costa mis protegida que la espafiola por los mtareses que
otras potencias tienen en el territorio africano.

En cuanto 4 base nacional de operaciones maritimas,
no encontramos con verdaderas condiciones militares en
toda la costa de Levante, mds que la bahfa de Rosas, que
estd demasiado proxima 4 Francia, y, por lo tanto, no
guarda la independencia de tal cardcter nacional sin te-
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mores, y el puerto de los Alfaques, pues el de Cartagena
no tiene tales condiciones.

El primero de los enunciados, no tiene tampoco en
absoluto condiciones técenicas de defensa, aunque las ten-
ga marineras; pues es muy abierto, aunque grande y pro-
fundo; y en cuanto al segundo, carece de esta ultima
esencial condicién, importante siempre y sobre todo hoy
que los barcos de combate son de bastante calado.

Lo ultimamente expuesto es de tal valor téenico que,
tan solo estos dos puertos se encuentran en una extensién
mayor de 50 millas que comprende el litoral del Medi-
terrdneo desde el cabo de Gata en el Sur, al de Creus en
la parte septentrional de esta costa.

Los puertos de Barcelona y Tarragona, asi como el
Grao de Valencia, Alicante, Torrevieja, Aguilas y Santa
Pola, no cuentan en general con condiciones defensivas
por la forma de su costa, 6 su fondo es escaso para dar
hospitalidad 4 una escuadra y poder hacer de alguno de
sus puertos base de operaciones.

Ni la topografia del terreno, ni las dificultades que
presenta la empresa, permite una invasién por esta costa;
pero bueno es comsignar que un desembarco es fdeil
practicarse por la parte de ella que corresponde i las pro-
vincias de Alicante, Castellon y Valencia, siendo de ma-
yor urgencia para su defensa el primero y tltimo de éstos
puertos, ya que es imposible acudir & la extensa ribera
del mar que entre uno y otro existe, pues la verdadera
defensa de una invasién, como dejamos dicho, estd en el
interior del territorio.

Si en este limite oriental de Espafia escasean de tal
modo los puertos de refugio, en cambio tenemos en las
islas Baleares el de Palma, las dos bahias de Alcudia,
Mahén y Tornell, las ensenadas de la isla Cabrera y el
puerto de Ibiza.

En resumen: Mahén, Palma y Cartagena, este iltimo
convenientemente dispuesto, son los puertos que mere-
cen especial mencién para atender al Mediterraneo, sin
olvidar 4 Alcudia, los Alfaques y la isla Cabrera.

8
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Las distancias que encontramos en estas costas, entre
los lugares mds importantes, siguiendo las lineas de na-
vegacién, sefialadas en millas, son:

Port-Bou & Figueras.. ... ... vy ann. 27
Figueras 4 San Feliu de Guisols............ 42
San Felit & Barcalona. ... .oneitviivn sowsn 40
Barcelona 8 Tarragona. ......e.oeeeeunnn. 49
Barcelona & Valeneisi.. .. cuviyvenvevnve o 167
Tarragona & VINATozZ, . ... vessasiavee s = hb
Vinaroz &iGasiellon i Se sl teite sy 39
Castellén & Valenoin. oo . wut sleis s ons b DD
Valencia 4 Ibiza (Baleares)................ 100
Valencia 4 Oran (Afriea). . .. ..ovevnve oo, 239
Thize SePalma s o e G st s sl e 70
Palihg f: MaRON v a5 s s sl e o i stet oA e 102
Barcelona a Mahon. o5 sl S Sinn e 62
Valetiala & Gandias 40, ah o saiit Sosnnslios, 36
Candin aTIehin .. = sl RSN S RS 36
Denig dsAlicantel Aiial g L Loy Sl i 48
Alicante & Ibiza. ...........: e A s 103
Alicanted Cartagena........ - . ieve vvvan 65
Alicante 4 Ordn. ©..: e oo el e 158
Oartagena & Palms, sl s s e is el ) . 218
Cartagongd. Oranyel s o e s S r et 115
Cartagena 4 Almerfa..........co.. . ..., 100
Almenls 4 Oran, o ss st S e iR 115
Almerfs. & MERERL 0Lt s s aies . 100

Para completar el estudio de la frontera marftima fdl-
tanos examinar, primero la parte comprendida desde el
cabo de Palos hasta el cabo de Gata, y por tltimo, la costa
que se extiende 4 ambos lados del Estrecho de Gibraltar.

Aquélla presenta el litoral completamente cerrado en
una direceién inclinada al SO., y en una extensién apro-
ximada de 80 millas, en que sélo se encuentra el puerto
de Cartagena, importante por su plaza militar y la tinica
de este trozo de costa que puede prestar abrigo 4 las na-
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ves. La topografia del terreno ofrece serios peligros y obs-
taculos no despreciables al audaz invasor que pretendie-
ra desembarcar por esta plaza. Su proximidad al impor-
tante puerto de Mahdn le dd un caracter estratégico como
base de operaciones en el cruce de esta costa 4 las islas
Baleares. Ademads, su puerto puede dar abrigo, no tan sélo
4 los barcos de guerra dedicados & cruzar entre la Penin-
sula y las inmediatas islas, sino también & los barcos mer-
cantes armados en corso que impidan al enemigo el co-
mercio con ofros puertos del Mediterrdneo, sin olvidar que
es preciso preparar & Cartagena contra el fondeo de bu-
ques enemigos que busquen abrigo en aquellas aguas.

Quédanos por examinar la costa bafiada por los dos
mares ¢interrumpida por ese pedazo de tierra usurpada 4
Espania hace ya cerca de dos siglos.

En la parte que se extiende al oriente del Estrecho y
que corresponde al mar Mediterrdaneo, en la costa N. del
llamado mar Menor, se encuentran, frente al Riff, los tres
puertos en construceién de Alemania, Motril y Malaga,
los tres tienen verdadera importancia militar por su pro-
ximidad 4 la costa africanay cabezasde via férrea. El mas
importante es Mdlaga por ser el primer puerto de abrigo
que se encuenfra 4 la salida del Estrecho. Las islas Cha-
farinas, Alhucemas y Ceuta, son los puertos que se ofre-
cen en el litoral de Africa enfrente de la costa Sur de la
Peninsula. Las expresadas islas son dignas de especial
atencién para cuidar debidamente de su defensa, pues
reunen condiciones inmejorables para servir de base 4
nuestra escuadra en la desembocadura del Estrecho. Su
situacién es préxima 4 la desembocadura del Muluya y
tienen 4 su frente el cabo del Agua; ofrecen un abrigo
natural que 4 poca costa puede convertirse en obstdculo
serio, &l no insuperable contra las pretensiones de una na-
cién marftima que tuviera sus pretensiones con respecto
al Estrecho y 4 nuestras costas N. 6 S. del mar Pequefio.
El trabajo que hay que realizar en ellas no es de grandes
obras de fortificacién, y basta por lo pronto un convenien-
te artillado de grueso calibre en baterias de tierra para
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tener 4 raya un enemigo-osado. La artilleria moderna de
24, 28 y 32, es la tinica que alli tiene su legitimo empla-
zamiento, porque los calibres menores no tienen gran
aplicacién para el ataque que puede espoerarse en dichas
islas. No hay que descuidar esta recomendaci6én, porque
un enemigo habil y potente que pase el Estrecho, ha de
formar en seguida su base de operaciones maritimas, que
la estrategia aconseja sea el de las mencionadas islas, y
si la escuadra beligerante llega por el Mediterrdneo,
con mayor motivo ha de procurar dicha ocupacién antes
de aventurarse en el Altdntico, al otro lado de Gibraltar.
Esto sin que se olvide que su proximidad & Marruecos
puede convenir mucho mds en razén 4 que aquélla, en
caso de figurar como nacién neutral, no puede ofrecer los
recursos en sus puertos que una base conquistada 4 poca
costa, sino estd preparada como 4 su importancia estra-
tégica corresponde.

La hermosa bahia de Alhucemas, abrigada por los ca-
bos de Quilates y el Morro, es otro fondeadero de gran
significacion estratégica en esa regién del Meditérraneo;
y ‘ol puerto de Melilla, cuando esté construido, determina
dos bases secundarias de operaciones maritimas para la
vigilancia de esta parte del Estrecho, que tarde 6 tempra-
no despertarsa la codicia de la nacién fuerte &4 quien con-
venga, dirigir sus operaciones maritimas para una segura
preponderancia 4 costa del prestigio patrio, de la seguri-
dad del territorio, y mds tarde con desmembramiento de
alguna parte de las provincias de este litoral.

A occidente, y partiendo del pefién de Caspe, extién-
dese en vastos horizontes el dilatado mar por donde tan-
tos peligros pueden venir 4 Espafia, nacién tan débil
por la desdichada historia politica que viene arrastrando
en largo periodo de tiempo.

La excelente bahia que forma la entrada del mar en
las inmediaciones del Pefién, y en cuyo fondo se descubre
el puerto de Algeciras, es el punto estratégico por exce-
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lencia como soberbia base maritima de primer orden, pe-
ro por desgracia anulado hoy dia para Espaiia por los
persistentes trabajos realizados en Gibraltar. Esta bahia,
que ofrece hermoso abrigo para numerosa escuadra, re-
une condiciones militares de primer orden, y & menos de
anular la formidable fortaleza inglesa con poderoso arti-
llado que se emplace en Sierra Carbonera, no podemos
utilizarla, y en el mismo caso se encuentran los fondea-
deros de Getares, Entre Riosy Puente Mayorga. Para
aprovechar esta joya del Sur con que la Naturaleza dotd
dicha costa, era preciso situar moderna y potente artille-
ria en Punta Carnero, Punta Gareia y Punta Mala; de lo
contrario, jamds podremos utilizar sus aguas hospitala-
rias en provecho de los barcos espafoles con la necesaria
independencia y sin el temor de una intervencién fun-
dada en la fuerza por parte de los sibditos del pabe-
llén que ondea en la vecina mole cuajada de cafiones y
de poderosos elementos de combate. Para la defensa de
aquel puerto y aquellos fondeaderos, es preciso reformar
los imperfectos adarves de la isla Verde y del castillo de
Santiago. En una palabra, conviene de una manera pe-
rentoria fortificar la costa de Levante en la expresada
bahia, para dar amparo seguro & nuestros buques y pro-
teger los intereses mercantiles nacionales, al propio tiem-
po que se defiende ese punto estratégico del adversario
que por necesidad, para dar abrigo 4 su escuadra, 6 por
codicia, en su proposito de conquista ¢ de intervencién
en el Estrecho, trate de apoderarse de la mejor bahia de
todo el litoral y tinica base de operaciones maritimas de
‘las mejores condiciones militares, no tan sélo para el
paso del Estrecho y ruta consiguiente al Canal de Suez.

La plaza de Tarifa tiene hoy como tuvo en el pasa-
do, segiin nos ensefia la historia, relativa importancia
militar como base de una invasién en Espafia; pero su
accion en la defensiva tiene cardcter secundario, ecomo
puerto avanzado de Algeciras. No es preciso realizar en
ella grandes obras de fortificacién; pero tampoco debe
descuidarse el lugar donde pueden acumularse grandes
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dafios para un enemigo poco previsor, lugar que consti-
tuye un buen punto avanzado de Algeciras y cumple con
las condiciones estratégicas que pudieran exigirse en
aquellas aguas.

Los fuegos de potentes baterias emplazadas en el is-
lote de Tarifa pueden cruzar sus fuegos con las del monte
Hacho de Ceuta; pero tal circunstancia no quiere decir
que entre estos fuegos no puedan cruzar perfectamente
los bugues que se propongan realizarlo, pues la distancia
de una 4 otra costa deja lugar bastante para que no pue-
dan ser batidas dichas naves, ni mucho menos intercepta
el paso del Estrecho, para lo cual habria de cumplirse la
condicién de que aquéllos fueran eficaces y precisos, y es-
to no tiene lugar & la distancia que pasan los barcos de
la costa. '

‘La plaza marroqui de Ténger neutraliza la influencia
de las plazas espafiolas en el estrecho; las cuales limitan
hoy su papel 4 contrarrestar la importancia alcanzada
por el Pefién de Calpe.

Ceuta ha de ser hoy nuestra base de operaciones ma-
ritimas en el Estrecho, por lo que necesita un puerto su-
ficiente 4 contener la escuadra; pero mientras nuestro
poder maritimo esté tan poco desarrollado como en la
actualidad, no hay que apresurarse en adelantar los tra-
bajos de un buen puerto de refugio que, en caso de gue-
rra, podrian graciosamente utilizar los barcos enemigos.

Cédiz representa para nosotros el doble cardcter de
puerto importante por su proximidad 4 la frontera por-
tuguesa y al propio tiempo baluarte de nuestro territorio
en caso de invasién: Asi, pues, esta plaza que tanto sig-
nifica para Espafia en el comercio y en las comunicacio-
nes por el Sur, es también de una considerable significa-
cién militar y en él deben acumularse poderosa artilleria
v defensas eficaces, porque en caso de mala suerte para
nuestras armas, Cddiz simboliza el mds peligroso lugar
de lucha para la causa nacional. La experiencia y la his-
toria nos ensefian cudnto ha valido para Espana la ciu-
dad herdica que en principios de siglo sirvié de refugio
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4 un punado de patriotas encerrados en sus épicas mu-
rallas. Su bahia y la de Algeciras son las més importan-
tes de la costa Sur de la Peninsula. Esta tltima sobre to-
do tiene proporciones de gran capacidad, pues cuenta
diez kilémetros de fondo hasta la desembocadura del
Guadarranque, por 8.500 metros de anchura en la boca
desde Punta Carnero 4 Punta de Europa.

Huelva es cabeza de via férrea y de carrefera; pero
como puerto de abrigo no tiene condiciones de fondeade-
r0; esto mismo sucede & las de Chipiona y San Licar.

El alumbrado de esta costa, por orden de visualidad
de sus faros, le exponemos & continuacién, empezando
por los de menos alcance.

Kl de la boca del Guadalete, en el puerto de Santa Ma-
ria, es de luz roja y de tres millas, contando doble alcan-
ce, con luz fija blanca, los del Espiritu Santo, Malandar y
Bonanza, en la boea del Guadalquivir.

El de Ayamonte, en la isla Canela, tiene luz fija roja
y de nueve millas. De 10 son los de Huelva 4 isla Cristina,
situado el primero en la barra de Huelva con luz natural
fija, y el segundo en la punta de la isla con luz fija verde.

Bl de Rompido, en la boca del rio Piedras, alcanza 14
millas, y tiene luz blanca con destellos de cuatro en cua-
fro minutos.

El de Trafalgar, en el extremo del cabo, tiene luz
blanca variada, con eclipses de 30 en 30 segundos y un
aleance de 19 millas.

De 20 millas son los del castillo de San Sebastidn en
Cddiz y el de Tarifa en el fuerte de la isla; el primero de
luz variada con destellos de dos minutos, y el segundo de
luz fija roja, siendo el de Chipiona, en Restinga del Pe-
rro, de luz giratoria con eclipses de minuto en minuto y
un alcance de 23 millas.

#*

Las distancias entre los puntos principales de estas

costas, siguiendo las lineas de navegacién, son las siguien-
tes, expresadas en millas maritimas:
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\ 114
Milaga 4 los presidios menores e
: e 0
/ 136

Malagn & Gibralian 5L 5 L 20 63
Alpeciras/d Tarifa. . ... oovatin utens Fop Rz
Porites s ATz s sha b N it £y 52
Malapm:QiBEAIZ: ot b e st 132
Milaga' 4 Cetibai i se s m veiiEnaisupy Ja 66
Alpeciras d Gemta. .o i oy s dniid v oe s 117
Algeciras & Tangar. & ook o aieie s 1ot 30
PapiiasaiTanbents (el AR oRIM i, Dok 21
adiz 8 Ranodar . oS nis e sy e w 34
Cadizea UBRamas. & =i il s s 700
Qddiz g Eaelva. Lol sk S U e R Hh

Francia fija hoy preferente atencién en un problema
importante, que se refiere al oportuno y conveniente em-
pleo de las tropas de mar que no aleancen destino 4 bordo
de los huques de guerra, en la defensa de las costas.

Contestando al general Tricoche, eminente escritor mi-
litar, se defienden aquellas ideas por otro notable eseritor,
el cual dice:

Si el almirante Lespes en Formosa pudo en un mo-
mento de despecho pronunciar estas palabras ¢jamds las
tripulaciones 4 tierra», es preciso no ver en ello mds que
un arrebato y un arranque de mal humor. Me limitarfa 4
recordar la defensa de los fuertes de Paris por nuestros
marinos; la soberbia delensa de Sebastopol por los mari-
neros rusos; el precioso concurso de nuestra artilleria na-
val y nuestros artilleros en este mismo sitio de Sebastopol,
bajo las 6rdenes del almirante Rigault de Genouilly.

Si el almirante Lespes no tenia confianza en sus com-
pafiias de desembarco, no podia ser esto més que bajo el
punto de vista de su agrupacién y de la insuficiencia del
jefe encargado de dirigirlos; porque por lo que respecta &
la unidad, yo no conozco nada mads sélido y firmey que
pueda estar mejor en la mano de su eapitdn.
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Se ha criticado 4 estos marinos desembarcados en Jam-
sui, de haber desperdiciado sus munieciones. Esto no prue-
ba otra cosa que una falta de preparacion suficiente 6 una
falta de autoridad en los jefes. Que se meo cite, pues, una
tropa, que no habiendo jamis cedido & un parecido em-
balaje, osaria arrojar la primera piedra.

Que nuestra infanteria de marina no pueda sin una
educacién especial ser puesta enfrente de tropas regula-
res, lo suscribo sin pena, mas cuando se trata, no solamen-
te del campo de batalla en rasa eampifia, sino en la de-
fensa de las costas, se me figura que es a la artilleria 4
quien es preciso llamar mds pronto que 4 otra arma; en
este casgo, no temo afirmar que nuestros artilleros de ma-
rina no ceden 4 nadie, y agrego que, guiados por sus jefes
naturales, los oficiales de navio sabran mejor que nadie
reconocer las marchas é intenciones de los barcos enemi-
gos y escoger su lado débil.

Respecto al argumento expuesto por el general Trico-
che, de la falta de éxito de la campania en favor de la idea
de confiar 4 la marina la defensa de las costas, me seria
muy facil citar al general muchos proyectos sanos y de
irrefutables razones, que después de muchos afios espe-
ran todavia una resolucién favorable.

Hé aqui el punto que considero mds determinado. No
faltan desgraciadamente gentes que, bajo pretexto de so-
meter todos los ciudadanos 4 su mania de igualdad, no re-
paran en poner una mano aventurera y culpable sobre la
inseripeién maritima, este monumento del genio de
Colbert.

Estos se extremecen pensando que los 25 6 30.000
quintos que, en tiempo de guerra, no teniendo destino en
nuestros barcos, quedarian inactivos en sus respectivos
cuarteles.

Llamando este refuerzo de nuestro personal maritimo
4 la defensa de las costas, conforme 4 sus aptitudes, se re-
ducirfa al silencio 4 los detractores de la obra del gran
ministro; se observarfa, asegurdndola, segiin mi opi-
nién, la posesién del litoral & la funesta tendencia, que
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serd la consecuencia de la inutilizacién de este personal.
La muerte de la inscripcién maritima, es por via de

induceion, la reduceidn 4 dos afios del servicio militar.
Dos medidas, tan desastrosa la una como la ofra.

*
e

El recurso, pues, de emplear la marineria en la de-
fensa de lag costas es de gran utilidad (1), y no tan sélo
debe emplearse tal acecién como recurso sino para refor-
zar dicha defensa. Tratindose de un verdadero desem-
barco formal y enérgico, ejecutado por tropas numero-
sas, hemos adquirido la triste y reciente evidencia que
todos los recursos son escasos ante los formidables ele-
mentos de ataque de hoy dia.

No se diga que la defensa puede ser arrollada con
igual eficacia, pues si efectivamente los elementos pueden
ser en tierra andlogos 4 los que el enemigo trae por mar,
hemos de contar con que la rapidez de la navegacién es
un factor hoy para la guerra no despreciable, y asi como
en la isla de Puerto Rico, en vez de dirigirse el enemigo
al Norte, donde se encuentra la capital, realizo el ataque
inopinadamente por el Sur, apoderdndose en el acto de
Ponce, tal suceso puede repetirse cuantas veces haya que
luchar con un enemigo cuya astucia la ponga al servicio
de sus planes de campana, aplicando en persecucién de
sue fines los rudimentos de la estrategia ¢ alguno de sus
importantes principios como el explicado en el caso antes
citado, es decir, ser el mds fuerte en el punto mds débil
del enemigo. _ :

No se diga, repetimos, que la defensa puede contrarres-
tar en igual medida el ataque, porque sabido es que en el

(1) En las inmediaciones de Manila ocupaba la marineria las
posiciones mis avanzadas el 13 de agosto de 1808, y el fuerte de
San Antonio, defendido por marineros, fué destruido pero no to-
mado,

En las trincheras de Canosa, Santiago de Cuba, la marineria
se batio bravisimamente, con coraje asombroso.
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ataque acompafia una gran moral 4 las tropas, para las
que acuella moral decae en la defensa, y que el ataque es
tan eficaz en la guerra, que la mejor defensa consiste en
emplearle contra el propio agresor.

No se diga tampoco que eso ocurre en una colonia
alejada de la metrépoli y que en ésta no puede suceder:
No hay que dejarse dominar por la pasién de raza, ni
esgrimir como argumento poderoso la abnegacién y el
valor. La base de toda contienda, y sobre todo en la guerra
moderna, es en buen ecdleculo matematico, la ignaldad,
mejor dicho, la superioridad de elementos de combate; lo
demads es puro idealismo, entusiasmo despojado de todo
fundamento técnico en que apoyan optimismos siempre
perjudiciales que inspiran una falsa confianza y fermen-
tan la imprevisién y el descuido.

Claro es que el ataque de las costas en el territorio de
la. metrépoli es de esperar que sea eficazmente rechazado
en lugares donde esté dispuesta la defensa, pero en aque-
llos donde no lo estuviere, el enemigo tiene la ventaja de
su parte, y tales lugares no escasean por desgracia por va-
rias razones: una de ellas porque el desarrollo de la costa
es considerable y no puede sostenerse una diseminaciéon
de tropas contraria 4 los principios estratégicos, y la otra
es corolario de la enunciada, es decir, que no pudiendo
estar todo el litoral rigurosamente defendido, hay que
esperar el ataque por donde tinicamente lo esté, y en caso
de ir, como es natural, por los puntos débiles, el triunfo
o8 casi seguro en el contrario.

Se dice con frecuencia, por fal punto puede ocurrir
un desembarco, pero el terreno permite batir las tropas
que lo verifiquen y gpara qué esa conformidad, si el
efecto moral estaba ya obtenido y la ocupacion en parte
del territorio es un hecho por mds que sea transitoria?
squé necesidad hay de dar lugar 4 tal desastre? jqué
honra, con que un enemigo resuelto, holle el suelo patrio?
un poco mas de serenidad, menos plempﬂ;a{nou en log jui-
cios y mds celo en los Lraba;oq de defensa, méds atencién
4 los asuntos del ramo de Guerra para evitar en tiempo
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lo que jaméds puede remediarse luego, por la sencilla
razén de que no se vuelve atrds en la historia ni se borran
sus paginas una vez escritas, sobre todo si encierran la
demostracion de hechos que constituyen un triunfo 4 ex-
pensas de una inadvertencia.

Es preciso acumular elementos, todos los més posibles
elementos de defensa; no hay que economizar ninguno
de ellos y ademds de concentrar los més eficaces en el
territorio de la costa, hay que procurar que en el mar se
opongan los mayores obsticulos 4 la accién del agresor.
Enumeramos en segundo término la defensa sobre el mar,
porque ésta es la mads dificil de organizar por su coste y
entretenimiento.

e



MARINA DE GUERRA

Merced 4 su marina, Pedro IIT de
Arapgén, domend 4 los infieles de Afri-
ca, se apoderd de la Sicilia, conquisté
parte de la Calabria, lueid en Malta el
brillo de sus armas, plantd sus barras
vencedoras en los muros de Famagus-
ta, en los torreones de Corfd, en la isla
de’ Gerbes, en las de Gozo y Lipari, v
demostrd, en fin, 4 Ia Europa toda, la
valia del pur-bln gue gobernaba. —Sa-
las, Marina espafiola de la Edad Media.

A semejanza del ejéreito cuyo nicleo de combatientes
lo forman las tres armas principales, Infanteria, Caballe-
ria y Artillerfa, asi la marina de guerra cuenta con distin-
tos medios de accién, sintetizados en los principales ti-
pos de sus modernos barcos. (1)

Y de la misma manera que el combate moderno pre-
senta varios aspectos de orden en la lucha, en la cual to-
man parte sucesivamente, en su debida oportunidad cada
una de las armas que sostienen la accién, asi cumple su
cometido cada uno de los elementos que, consideramos en
la marina de guerra.

Todas cuantas consideraciones convienen al tratar de
la moral de las tropas, cualidades psicoldgicas y condicio-
nes del general en jefe, todo conviene 4 las dotaciones de
los buques, oficiales que los dirigen, jefe que los manda
v 4 los que desempefian los cargos superiores de la es-
cuadra,

(1) Estos disponen #& su vez también de tres elementos de
combate: eafién, torpedo y espoldn.
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Tanto influye toda esa suma de inapreciables circuns-
tancias, que con menores fuerzas, con mds escasos recur-
sog, con mds reducidos medios de accién ¢ inferiores ele-
mentos de combate, el triunfo estd del lado de aquel en
que mas resaltan las mds hermosas virtudes del soldado:
el valor y la obediencia. A esas virtudes siempre las guia
el honor, la disciplina, el amor santo 4 la bandera, 4 la
ensefia de la patria, y cuando estos principios estdn en-
carnados en los combatientes, cuando no hay momento
de vacilacién en la lucha, cuando no se cuenta el nimero
de los contrarios ni atemoriza su poder ni sus alardes, hay
mucho adelantado para el triunfo y bastante ganado para
el éxito.

Claro es que no debe despreciarse jamas al enemigo.
Es cierto que vale siempre estimar sus fuerzas, su ins-
truceién y su coraje; pero no es menos verdadero, que la
ciega confianza en los jefes que dirigen, la que inspira la
propia instruccién y serenidad ante el peligro, la emula-
cién que despierta el recuerdo de nuestros marinos que en
todas partes dejaron para la historia pdginas brillantes
con sus hechos heréicos; y el concepto del deber unido 4
la fé puesta siempre en Dios para la suerte de nuestras ar-
mas, alejan toda vacilacién, toda duda, y sin titubear se
busca la victoria 6 la muerte gloriosa que ofrece el com-
bate.

El principio de Napoleén: «Considera y estima & todo
enemigo, por despreciable que parezea, mejor que tii 6
por lo menos igual 4 tis, es axioma de la guerra que
siempre debe observarse; pero esto mismo no sirve para
entibiar el ardor ni decaer el &nimo; por el contrario, sir-
ve para aumentar la sutileza, extremar la astucia y reser-
var siempre el mayor empuje y la completa decisién para
el momento supremo.

La marina es de todo punto necesaria para la defensa
y seguridad de las costas, para garantia del comercio, pa-
ra la conservacion de las colonias y para el respeto que
en el concierto de las naciones cada una debe conquistar
en la paz y sostener en la guerra.
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Del poder maritimo no puede prescindir en absoluto
un pueblo que tenga que atender 4 los distintos aspectos
gne presentamos 6 4 alguno de ellos.

Subordinados los movimentos de los buques, las ma-
niobras de las escuadras y las combinaciones de las flotas
en la antigtiedad al motor que impulsaba las naves, otro
motor distinto ha venido en la época actual & modificar
ventajosamente aquellos movimientos, maniobras y com-
binaciones, puesto que la precision que ofrece el vapor es
mucho mayor que la que prestaba entoncesel viento,
substrayéndose, ademas, en cierto modo, 4 la influencia
que los elementos presentaban ordinariamente 4 la nave-
gacion, y constituyendo, al propio tiempo, el motor, fe-
lizmente aplicado hoy dia 4 combatir la funesta influen-
cia ejercida por los fendmenos meteorolégicos, que ha-
cian victimas de sus iras 4 los mismos que confiaban en
su fuerza propulsora. Claro es que siempre estdn sujetas
las naves 4 los peligros de dichos fenémenos fisicos; pero
no esperan directamente de los vientos y las corrientes,
como unico recurso, los medios de sostener la navega-
cién, hasta el extremo de poder prescindir casi en abso-
luto de su auxilio, antes de todo punto imprescindible.

Este cambio radical, que alecté con ventajas tan
grandes, principalmente al comercio marftimo, ha pro-
porcionado igualmente ventajas considerables & la ma-.
rina de guerra.

La accién téctica y estratégica del poder naval de
los estados, ha crecido, por lo tanto, en importancia, y 4
es08 proglesos ha de atender hoy, modificando necesaria-
mente en perfecta armonia con tales progresos, las aplica-
ciones que 4 las flotas militares dié en los pasados tiempos.

Las transformaciones que ha sufrido el artillado de
los buques, efecto de nuevos didmetros de cafién y nue-
va forma, peso y construceién de proyectiles, ha sido otra
de las causas que han influido en la construccién de las
naves y en sus revestimientos exteriores, dandoles poca
altura sobre las aguas, para ofrecer el menor blanco, en
perfecta antitesis con aquella enorme elevacion de la
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obra muerta que presentaba la borda en enorme saliente
sobre el mar, & manera de amparo y proteceion de acque-
lla gigantesca arboladura de los nayios de linea.

La lucha interminable entre el cafién y la coraza, da
por resultado la constante reforma de planchas y proyec-
tiles, aumentando el grueso de la que resulte impotente
y débil para resistir el choque del proyectil sin perfora-
¢ion 6 guebrantamiento en la fuerte cohesién de sus mo-
léculas, 6 modificando el que resulta ineficaz para pene-
trar 4 través de un considerable espesor.

La direceion de los proyectiles, la estructura de éstos
y las cargas que contienen de nuevos y cada dia mds te-
rribles explosivos, dedicados & destruir la proteccién de
la cubierta de las naves y las cupulas en que se encie-
rran sus cafiones, ahuyentan de la planicie de los barcos,
aparejos, artefactos y obras huérfanas de proteccién en
dicha superficie, que se ofrecerian de tal modo indefen-
sas al poder de la moderna artilleria.

La rapidez en el fuego, conquistada por descubri-
mientos asombrosos, que cada vez la hacen mayor, obli-
gan 4 la aplicacién de elementos que contrarrestren aque-
lla vertiginosa lluvia de proyectiles, amparando 4 los de-
fensores de las naves y proveyéndolas de andlogos medios
de atacue para contestar en digna competencia y contra-
rrestar en parte la accién del adversario.

Los ingeniosos y hdbiles recursos aplicados 4 la des-
truceién, constituyen hoy serio y muchas veces ignorado
peligro, en forma de sutil aguja y oculta saeta que viene
4 perforar bajo las aguas el casco del coloso.

Las redes protectoras procuran impedir la accién fu-
nesta de aquellos solapados proyectiles.

Mucho ha fluctuado la opinién autorizada de los tée-
nicos sobre la preferencia de unos 1 otros de los tres prin-
cipales tipos en que estd resumida la clasificacién de los
buques de guerra, y mucho también se ha discutido
sobre los que de ellos més aprovechamiento prictico y
ventaja efectiva habrian de proporcionar.

Todos han ido sucesivamente mereciendo las simpa-



— 129 —

tias cuando no arrastrando con verdadero apasionamien-
to 4 competentes tratadistas, y ecada uno de aquellos dis-
tintos tipos de modernos barcos, ha sido puesto en moda
temporalmente.

En esta clase de estudios es preciso tener en cuenta el
considerable progreso que ha tenido la ciencia de la gue-
1ra en el combate naval, para no prescindir de todos los
elementos que deben constituir una escnadra.

Contintia en debats la conveniencia ¢ no de los grue-
sos blindajes y si han de cubrir el casco 6 solamente la
linea de flotacién; si se han de sacrificar todos los pesos
disponibles 4 la velocidad, al radio de accién 6 4 la fuer-
za, defensiva.

Sin embargo, en Inglaterra, Francia y algunas otras
naciones se siguen construyendo acorazados. En el segun-
do de los mencionados paises, y debido 4 las pruebas veri-
ficadas con los proyectiles cargados con melinita, parece
se inclinan las ideas & volver al blindaje de los costados
con un espesor medio, para que sirva de proteccién con-
tra los proyectiles de la artilleria de tiro rdpido.

Ha habido una época, corta por fortuna, en que se
ha considerado al crucero como tipo de barcos de guerra,
funddndose en que con tales naves se combate y mata el
comercio del enemigo y se arruina al adversario; en efec-
to, el Alabama burlé la escuadra federal; el Augusto hace
lo mismo con la francesa; y el Huascar combate contra el
Amethyst y el Ilo. Estos casos concretos robustecen la
opinién de los enemigos del verdadero buque de comba-
te. Aun se extrema y extravia mds esa opinién encami-
ndndose con el torpedo y tomando por escudo la frase fa-
mosa: el microbio destruye al elefante.

(1) Tales ideas de manifiesta parcialidad no consi-
guen sino dar importancia en concreto y ensalzar el valor
téenico de cada uno de esos tipos de buques de guerra;
pero examinando la cuestién con juicio sereno é impar-

(1) Banus,
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cial, hemos de convenir que todos son necesarios, todos
tienen determinada aplicacién y todos se complementan,

Si se quiere permanecer 4 la defensiva absoluta,
atengdmonos al crucero como buque para operar en alta
mar, pero ¢es que, en una guerra maritima, no entra
también como objetivo atacar 4 los puertos del adversa-
rio, y en particular sus arsenales y efectuar desembarcos
(ue so6lo una buena escuadra puede proteger? En hora
buena, suprimamos el verdadero buque de combate pero,
¢lo suprimird acaso el enemigo? Y por no suprimirlo
cdejarda de tener el crucero? (larc es que no; nosotros
armaremos nuestros buques en corso, innumerables cru-
ceros recorrerdan los mares y hardn presag; el adversario
hara lo mismo; por esta parte puede haber equilibrio. Pero
si, ademds, el enemigo posee escuadras de combate, se
presentara ante nuestros puertos, destruird nuestros re-
cursos maritimos, impondrd contribuciones, amagara des-
embarcos que paralizaran parte de nuestras fuerzas. En
1870, los alemanes tuvieron al principio de la campafia
divisiones destinadas & defender las costas. Si la escuadra
francesa se hubiese presentado méds amenazadora y con
tropas de desembarco, es indudable que hubiese parali-
zado mads fuerzas enemigas. FEn 1882, los ingleses bom-
bardearon la plaza de Alejandria, y, 4 pesar de los escasos
elementos que conté la defensa, es opinion casi unanime
que sin acorazados no hubieran podido llevarse & cabo
las operaciones; jqué sucederia, pues, ante una plaza
bien fortificada, artillada y defendida®

Por otra parte, la experiencia ba demostrado que el
crucero por si solo no tiene accion decisiva en la guerra
maritima: el Alabama, por ejemplo, no impidié que la
escuadra federal bloqueara los puertos confederados, for-
zara las embocaduras de los rios, bombardeara las pla-
zas maritimas y ayudara eficazmente 4 los ejércitos. El
crucero y el corso seran medios de accién de gran valfa
para el débil, cuando quiere ejercer algunas represalias;
pero nada mads,

¢Serd el torpedero el verdadero buque de combate?



— 131 —

No vacilamos en negarlo rotundamente. Es verdadera-
mente peregrino pretender que con unos cuantos, ¢ unos
muchos torpederos, pueda formarse una verdadera es-
cuadra, Jamas el torpedero podrd constituir el buque
propio para navegar en alta mar. No comprendemos
como Mr. Charmes y el almirante Aube han podido dar 4
esta clase de embarcaciones un papel tan preponderante.
El torpedero, mds que un buque es una mdquina; casi
pueds afirmarse que el casco en él es lo de menos. Se tra-
ta de tener embarcaciones de gran velocidad y poco des-
plazamiento: lo primero exige midquinas potentes, lo
segundo pequefio tonelaje; la mdquina potente arguye
peso, el casco ha de compensar con su ligereza lo que pese
aquélla; luego ha de ser débil, y es locura pretender que
con estas condiciones resista un torpedero los embates de
una mar embravecida. Su tripulacién, malamente aloja-
da, no podrd resistir largos viajes; el poco tonelaje le im-
pide llevar grandes cantidades de combustible y, por con-
siguiente, no pueden marchar solos. A todo esto, hay
que afiadir que su poca elevacién sobre el nivel del mar
limita considerablemente el horizonte yisual y hasta lo
anula cuando el mar estd movido, eondicidon por cierto
muy desfavorable para un ataque.

Las experiencias verificadas en Francia é Inglaterra
han confirmado por completo estas apreciaciones, demos-
trando que el torpedero no era buque propio para la na-
vegacion en alta mar. En las experiencias inglesas se
notaron frecuentes averias en las mdquinas y calderas de
los torpederos, y en las francesas se vié cudn dificil era
manejar los torpederos hallindose el mar algo movido; es
mas, de las experiencias hechas en las islas Baleares se
ha llegado 4 deducir que los torpederos, después de tener
cuatro dias las calderas encendidas, no pueden seguir &
una escuadra que ande 11 millag, debido 4 los muchos
cuidados que requieren aquéllas.

Claro es que si se aumenta el tonelaje de los torpe-
deros, como hoy se estd ya haciendo con el tipo de los lla-
mados de mar, desapareceran parte de estos inconvenien-
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tes, y todavia mds si, substituyendo las actuales calderas
por otras inexplosibles, se quita uno de los mayores peli-
gros que 4 esta clase de embarcaciones amenazan. Pero
asi v todo, los torpederos, si han de conservar las prin-
cipales propiedades que les caracterizan, como son pre-
sentar poco blanco y ser de poco coste, nunca podrin
llegar 4 adquirir gran tonelaje y, por tanto, ni podrin
llevar artilleria de gran calibre, ni tampoco serd posible
darles suficiente proteccién contra los proyectiles.

¢Es el torpedero el buque propio para el ataque de
las costas? Tampoco: los torpederos, que sélo pueden ir
armados de piezas de pequefio calibre, en modo alguno
podrén entablar un combate contra la artillerfa de costa;
por otra parte, tampoco es este su cometido, porque el
arma propia del torpedero no es el canién, es el torpedo.
Con sorpresa hemos leido en la Revista de Marina el si-
guiente parrafo: «Por otrolado, en la mar como en tierra
se va abandonando el quijotesco sistema de atacar de
frente baterfas y puntos fortificados, y esto, 4 lo que no
ha contribuido poco la perfeccién del armamento, im-
prime un nuevo aspecto 4 la guerra. Ya no se abren
paralelas, ni se practican brechas, ni se intenta siquiera
apagar los fuegos de baterias permanentes. Hdse demos-
trado cque es mejor disparar 4 mansalva y 4 distancia
de 4.000 metros como lo hicieron los alemanes en Stras-
burgo, ¢ llamar al hambre como efectuaron en Metz y
Parfs; ciertos estamos que ningin almirante atacara en
lo futuro puntos fortificados por sélo el placer de atacar-
los ¢ apagar sus fuegos, y s6lo en la precisiéon de forzar
un paso para alcanzar un objetivo superior, expondrd sus
buques momentineamente, despreciando las baterias que
queden intactas 4 retaguardia y que nunca podrin ce-
rrar el pago 4 los modernos buques de vapor. Este es el
inico caso en que consideramos que un almirante, no ya
atacard sino afrontard las fortalezas permanentes, pues
en todas las demds se limitard 4 disparar 4 mansalva y
lo mds lejos posible, sobre el blanco inmenso é inerrable
que le ofrecen las poblaciones».
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Prescindiendo de la inexactitud de la primera parte
de este parrafo y de que habrd muchos mds casos en que
una escuadra tenga que batirse con los fuertes de costa, .
desde el momento en que se admite uno solo, hay que te-
ner elementos para cuando se presente, y como quiera que
ni el torpedero ni el erucero sirven para el caso, claro es
que el acorazado es un elemento bajo este concepto in-
dispensable.

<Lo es también para obtener el dominio de los mares
frase que califica de vacia de sentido Mr. Charmes? Para
contestar & esta pregunta, fijémonos en que en el mar
como en tierra, para ser el amo hay que empezar por ba-
tir lag fuerzas enemigas, y que, para que una escuadra
- destruya ¢ otra, han de mediar uno ¢ varios combates
navales. Ahora bien el torpedero no es buque propio
para las grandes travesias, ni para operar en alta mar,
81 no se halla el tiempo muy bonancible; el erucero care-
ce de fuerza ofensiva, pues su casco es facilmente atrave-
sado: geudl serd, pues, el nicleo de una escuadra capaz
de poder combatir por algin tiempo? Evidentemente, el
acorazado. Y no se nos arguya con que el torpedero ha de
matarle, que no se ejecuta esto tan fdaeilmente como se
dice. Si un acorazado ha de combatir contra 20 torpede-
ros, no diremos que su gituaecién sea airosa, pero este no
os ol caso que se presenta, pues es lo mismo que si en
tierra se pretendiera la lucha de unas cuantas baterias
contra unos cuantos batallones. Por otra parte no puede
admitirse de un modo absoluto que el acorazado, ataca-
do por el torpedero, esté perdido. En primer lugar, los
torpedos que hoy dia generalmente se emplean son los
Whithehead, lanzados por medio de tubos; son, pues, ver-
daderos proyectiles, y sabido es que no siempre dan en el
blanco, tanto mdssi se tiene en cuenta la dificultad de
ver desde el torpedero, dado su poco horizonte, la movi-
lidad del buque y muchas veces, si el mar no estd tran-
quilo, la dificultad de lanzar el proyectil. Ademds, el es-
tado moral y material de la tripulacién de un torpedero
agitado por el movimiento de las olas, no siempre serd el
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mds 4 proposito para lanzar bien el torpedo, y mds aun
41 4 este estado se agregan los temores no infundados de
la explosion de la caldera. Es mds, suponiendo que el
buque sea herido, no quiere esto decir que esté perdido
irremisiblemente, como no es hombre muerto todo el que
recibe un proyectil. Hay, pues, que tener en cuenta to-
das estas consideraciones para reducir 4 su verdadero va-
lor el peligro que amenaza 4 los acorazados que comba-
ten contra torpederos (1).

Mucho han perdido los torpederos y siluros quedando
en su mayor parte consagrados 4 la defensa de las costas.

El aparato Schwart y Kopt, inventado en 1894, y
aplicado 4 la direccién de los torpedos para realizar su
marcha entre las aguas, se ha perfeccionado posterior- -
mente, habiéndose conseguido en las experiencias lleva-
das 4 cabo en Kiel (Alemania), lanzar torpedos provistos
de dicho regulador 4 distancias de 1.000 4 1.400 metros
sin desviacién apreciable.

Hay que dotar 4 los barcos de guerra, de fuegos de
caza y refirada. '

Los cafiones de través son de gran eficacia.

Los fuegos de andanada convergentes & cortas distan-
cias son los mds aplicables.

La doble hélice de hoy permite el mds fdcil manejo;
pero se conservan las mismas evoluciones y los mismos
métodos, porque ain representan lo mds facil dentro de
lo mds conveniente.

Las evoluciones han de ejecutarse con suma rapidez.

Se ha substituido la linea de fila, inica recomendada
durante muchos afios, por la linea de frente, generalmen-
te compacta.

Los 6rdenes de grupo dan mayor sencillez 4 las ope-
raciones; todos estos érdenes en tridngulo isésceles.

En las evoluciones oblicuas, si bien hay que dismi-
nuir la velocidad, son claras y mejor que las rectangula-
res usadas en Inglaterra.

(1) Baniis.
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Uno de los problemas que actualmente preocupan,
es el de abastecer de carbén en alta mar 4 los grandes
acorazados y eruceros, los cuales, una vez consumido su
combustible y perdida por lo tanto su velocidad, queda-
rian inutiles para seguir combatiendo, 4 no encontrar al-
gun medio de reponerlo en el acto.

Comprendiendo también que la cuestion de tiempo,
para tal operacion, es de interés primordial, se han veri-
ficado algunos ensayos (1), que consistieron en cargar con
la mayor rapidez posible una cantidad determinada.

Como la operacién presentaba menores dificultades
en un puerto que en alta mar, se ha llevado 4 efecto an-
dando algunos barcos cargados con el carbén que se des-
tinaba & los buques de guerra, alcanzindose el resultado
de cargar en una hora 116 toneladas como méximum y
108 como minimuin.

Para los barcos en marcha ge ensaya actualmente un
aparato vigia, sistema Orechioni, utilisimo sobre todo
para grandes velocidades (2).

El vigia se compone de nn torpedo, tipo Whithehead,
de muy pequerias dimensiones, que contiene un ayisador
de choques, un motor eléctrico y un regulador de inmer-
siones.

El vigia eléetrico submarino avisa todo riesgo al ofi-
cial de cuarto, con tiempo suficiente para prevenirse
contra el peligro de choque, sea con banco 6 cuerpo flo-
tante.

De tal modo, un buque dotado del aparato para mar-
car la direccién de los sonidos en alta mar, del vigia sub-
marino y de farolas eléctricas de aviso, parece un ser
dotado de sentidog: ve, oye, palpa y hasta con sus pode-
rosas sirenas habla.

La artilleria de tiro rdpido se ha generalizado. Ya no
constituye la primitiva defensa contra los torpederos,

(1) Portsmouth, 1898,
(2) Tolén, 1898,
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sino que ha de tomar parte importante en los combates
navales.

La parte no acorazada queda expuesta 4 aquel fuego
y calibres medios cargados con melinita y otros explosi-
vos andlogos, cuyos electos serdn mds decisivos que los
producidos por artilleria de grueso calibre.

El progreso de la fabricacion de las planchas, en su
resistencia y en la reduccion del peso de las torres y ca-
samatas para la artillerfa, han permitido blindar las flo-
taciones, y al aparecer el cafién de tiro ripido con sus
asombrosos estragos, reaparecen ofra vez los blindajes
completos en todo el costado, sin perjuicio de atender 4
la proteccién de la cubierta, si bien no en la forma de
concha de tortuga de enorme peso y dedicada exclusi-
vamente al amparo de la gruesa artilleria, dejando todo
el buque, y por tanto, sus tripulantes, abandonados al
efecto desastroso del cafién de tiro rdpido.

El afdn de awmentar el peso ha hecho retroceder des-
de 110 toneladas 4 60 4 80 como mdximum. Para el ma-
nejo de las piezas produce complicacién y & veces entor-
pecimiento, consiguiendo hacer expuesto el servicio tanta
maquina hidraulica, auxiliar de la ecarga, que ha de pro-
veer separadamente de proyectiles, ¢ de lo contrario ha-
brd la natural confusién al tomar de una plataforma del
ascensor los proyectiles, cuando no sean de un solo cali-
bre los que aquélla conduzea. Ademds, una interrupeién
en el juego de esos elevadores, puede interceptar el servi-
cio ¢ dificultar la maniobra y operaciones de los tripu-
lantes. Esta aplicacion puede utilizarse procurando que
sea especial, en lo posible, el servicio de cada pieza de
aquellas que exclusivamente lo necesitan.

El artillado varia mucho, empledndose distintos cali-
bres; la tendencia, como queda dicho, es la de reducir el
peso hasta donde sea compatible con los medios de ataque.

Se emplean de 30, 25, 20 y 15 centimetros, y de
menores calibres; ametralladoras Maxim, las mds acepta-
das; cafiones Hotchkiss, Hontoria, Canet y otros muchos
que seria largo enumerar.
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Recientemente (1) ha empezado 4 usarse en Alema-
nia para la dotacién de cruceros, un nuevo cafén de tiro
rdpido de 21 centimetros.

Ofro nuevo canén automatico « Maxim», de tiro répi-
do, para buques y costas, ha alcanzado una rapidez en el
fuego mayor del doble que en ninguna otra arma de su
clasze; se Spara. autométicamente, para lo cual basta tan
s6lo oprimir el fiador.

Como muestra de la artilleria de un buen buque mo-
derno, puede citarse la del crucero acorazado General
San Martin, construido por cuenta de la Reptblica Ar-
gentina en la casa Orlando, de Liorna, y entregado ya
al gobierno de la Repiblica (2).

Ei armamento de este buque se compone de 4 cafio-
nes de 204 milimetros, 10 de 152, 6 de 126, 12 de 57, 10
Maxim Nordenfelt de 37; total 42 piezas, todas de tiro
rapido.

Haciendo caso omiso de que estas piezas constituyen,
sea por su sisterha de construceion, en cinta, sea por los
obturadores de movimiento unico y afuste del pedestal,
una verdadera novedad en Spezia, su sistema es tal que,
segtin opinién de hombres técnicos esclarecidos, el San
Martin es un crucero de primer orden y de valor militar
indiscutible.

En efecto, gracias 4 acertadas modificaciones introdu-
cidas en el casco, las piezas extremas de 152 milimetros
pueden disparar segtin el eje del buque, sea en caza mé-
xima, sea en médxima retirada, y esto pueden hacerlo
también lag piezas de 126 mil{metros.

Ademads, como el San Martin tiene sus anclas Martin
alojadas en separados varaderos, queda su campo com-
pletamente libre de las piezas de 204 milimetros por
unos 274°,

En una palabra, el San Martin puede disparar 16

(1) Marzo 1898,
(2) Mayo 1898,
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piezas por la proa, 16 por la popa y 22 por el través,
todas, como dijimos, de tiro rapido.

Estas pruebas tuvieron lugar dispardndose tres tiros
por cada pieza, con carga cordita, ensaydndose los dngu-
los de tiro en caza méxima y méxima retira y con las
médximas elevaciones y depresiones. Se disparé ademds
una andanada de ocho piezas por medio de la electri-
cidad.

En todas estas pruebag ni el buque ni sus instalacio-
nes interiores sufrieron el mds minimo desperfecto.

Particularmente las descargas con 90° de proa y popa,
que se temia pudieran ocasionar algtin dafio al casco 0 4
los alojamientos de popa, resultaron muy inofensivas
para ézfos.

Son de produccién nacional los cafiones construidos
por la casa Armstrong, en Puzoles (Napoles).

El servicio de municionamiento de las piezas ha sido
estudiado, como se comprende facilmente, con la aten-
cién que exige tan importante armamento y la rapidez
del tiro.

Hay, en efecto, 16 ascensores de noria que accionan
todos por la electricidad y & mano.

Cada calibre de cafién, desde 204 milimetros hasta
37, tienen sus ascensores propios é independientes, de
manera que no hay peligro ninguno de que en el mo-
mento de funcionar se mezclen 6 confundan las municio-
nes de distintos calibres, como suele suceder, por ejemplo,
cuando un ascensor linico sirve para fodas ellas.

Esta ventaja, que asegura la rapidez del tiro en las
varias baterias del General San Martin, aumenta su va-
lor como buque de combate.

Los motores eléctricos para estos ascensores fueron
construidos en los talleres de Savigliano (Turfn), como
asfmismo los motores para las torres.

Estos iltimos pueden desarrollar dos velocidades, una
grande y ofra pequerfia, y ser parados instantdneamente,
de 1nanera que sea ficil ejecutar la mira con ambos.

Dados 4 la ligera estos detalles del armamento verda-
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deramente excelentisimo del San Martin, solo resta decir
algo de su velocidad, factor importante que le da también
condiciones envidiables.

En efecto, habiendo salido este crucero del golfo de
Spezia para efectuar una prueba preliminar 4 tiraje na-
tural, dié enseguida resultados tan buenos, que pudo eje-
cutar inmediatamente la prueba oficial, navegando du-
rante seis horas consecutivas con una velocidad de 18°06
millas, y un mdximum, alcanzado varias veces, de 1845
millas, 4 pesar de mar picada y viento fresco.

El artillado moderno ya no gunarda la distribucién
que en tiempos se empled para los buques de guerra, la
antigna bateria principal estd hoy dedicada 4 los cafiones
de tiro rapido.

En tal forma se han reformado las antiguas reliquias
de la armada espafiola, la Vitoria y la Numancia.

Llevan sus seis cafiones mis potentes (Hontoria de
16 centimetros), en cuatro reductos, uno en caza, otro
de través y dos en retirada. Las piezas de pequefio calibre
montadas en la cubierta y en las cofas militares comple-
tan el sistema del artillado. De éstas cuentan dichos bu-
ques, ocho canef de tiro rapido y de 14 centimetros y 10
de calibres menores, Cuentan ademéds con dos tubos lanza
forpedos.

La coraza de 14 centimetros que proteje 10s costados
de la Vitoria y la Numancia, es andloga en eficacia 4 las
modernas defensas de los cruceros acorazados del dia, y
tiende como aquéllos 4 impedir los efectos destructores
de los cafiones de tiro rdipido, ya que confra los disparos
de los monstruos de 40 centimetros de calibre pocos cru-
ceros se blindan, tanto mds, cuanto que los papeles de
estas dos clases de artilleria han cambiado de lugar en
importancia, segiin las modernas opiniones navales.

No tan sélo debe aprovecharse el material antiguo
para transformarle en material utilizable apropiado 4 las
necesidades que exige la marina de guerra con el actual
progreso, sino también puede y debe ser aprovechado el
de la marina mercante para reformar, nutrir y servir de
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reserva y segunda linea por decirlo asi, 4 las fuerzas na-
vales de una nacién. En tal concepto, deben ser utiliza~
dos los barcos de mejores condiciones que las compafiias
navieras tienen para la explotacién, constituyendo gran-
des y productoras empresas, y esos buques, generalmente
de mucho andar, de excelentes condiciones marineras,
son suseeptibles de modificaciones que los conviertan en
cruceros auxiliares, en barcos de guerra supletorios 4 los
que forman la armada militar, y hasta la marina, valién-
dose de los recursos que ofrecen las leyes, puede estable-
cer una verdadera requisa de tales barcos y ordenar que-
den & disposicion del Estado para utilizarlos en servicio
de la patria.

El hecho de superar la escuadra inglesa en la India 4
las de Francia y Rusia combinadas en mas de 25.000 to-
neladas, ha determinado al emperador 4 decretar la con-
cesion de 90 millones de rublos para la adquisicién de
barcos de guerra.

Austria, 4 pesar do sus escasas costas, cuenta con al-
gunos acorazados y ha botado al agua el afio 97, un nue-
vo torpedero; hoy posee nueve de los primeros, quince de
los segundos y algunos mds de distintas clases, en su
mayoria de construccién antigna, pero convenientemente
reformados.

En el expresado afio de 1897, han sido botados al
agua, en Espania, un acorazado, dos cruceros y tres des-
tructores de torpederos; en los Estados Unidos, tres cru-
ceros; en el Brasil, un monitor de 5.000 toneladas; en la
Republica Argentina, un buque escuela de 2.500; en
Chile, un erucero acorazado de 8.500; en los Pafses Bajos,
un crucero de 4.000; en Noruega, dos acorazados de
3.400; en I'rancia, un crucero acorazado de 8.300, dos
buques de 2.400 y otros dos de 900 y 1.300 respectiva-
mente.

La China ha botado al agua en dicho afio, un crucero
de 1.000 toneladas, otro de 3.000 y otro de 4.300.

El Japén. un erucero de 4.200, con el cual completa
25 buques de dicho orden, si bien de distintos tonelajes,
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ﬁ posee ademds cuatro grandes acorazados y 29 torpe-
eros.

Italia también ha terminado en la citada fecha, dos
acorazados de 6.840 toneladas y dos acorazados de 9.800,
con lo cual posee 16 grandes buques de combate, 17 cru-
ceros, 15 avisos torpederos y 105 torpederos.

Inglaterra ha lanzado al agua en ese mismo afio,
cuatro buques de 11.000 toneladas, uno de 5.800, cinco
de 2.200 y trece destructores de torpederos, con lo cual
reune en su flota militar, 55 acorazados de todas clases,
103 eruceros, 87 destroyers, 33 cazatorpederos, 180 tor-
pederos y mas de 50 buques de distinta clasificaciéon.

Rusia ha botado al agua ultimamente, siete destructo-
res de torpederos, contando en su flota 18 grandes acora-
zados, 15 cruceros protegidos, 4 cafioneros, 22 destroyers
y 45 torpederos.

Alemania posee grandes y hermosos acorazados de
distinto tipo; recientemente ha botado al agua dos acora-
zados de 11.200 y 10.700 toneladas y tres cruceros de
5.700, haciendo un total de 30 buques de esta clase y
més de 100 torpederos.

Rusia, después de adquirir el crucero Socltana, cons-
truido en el Havre por la sociedad del Mediterrdaneo, ha
encargado 4 la industria nacional la construceién de va-
rios torpederos, un crucero protegido del tipo Osslabia de
12.670 toneladas, y dos acorazados, uno de 8.800 tone-
ladas, andlogo al Rostislan, y otro de 12.480, del tipo 7%-
Sviatitelia.

Si bien Rusia alcanzara una poderosa flota en tiempo
relativamente corto, mds rapidamente ha de prosperar
la del Japén, cuyo pais confard en breve con un consi-
derable niimero de buques de combate de primer orden.

El nuevo erucero Akast, construido en el arsenal de
Yosuka, desplaza 2.800 toneladas, y su artilleria consis-
te en dos piezas de 15 y seis de 12 centimetros, doce de
45 milimetros de tiro mp:do y dos tubos lanza torpedos;
sus maquinas desarrollan 8.000 caballos de fuerza, y se
calcula su coste en 155.000 libras.
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El acorazado construido en Elswick, botado al agua
recientemente, de 9.750 toneladas de desplazamiento,
excedo 4 21 millas de andar, con un radio de accién de
10.000 y capacidad en sus carboneras para 1.400 tonela-
das de carbén. Monta cuafro cafiones Armstrong en
harbetas acorazadas y 14 de tiro rdpido; 10 de éstos en
casamatas con blindaje de 15°2 centimetros y cnatro de
ellos protegidos. El blindaje de los costados es de acero
Harveysed de 177 centimetros, y los mamparos trans-
versales, del mismo material v espesor de las casamatas,

Italia persiste en la construceién de grandes barcos
de guerra; y de los fres de que actualmente se ocupan
los astilleros de Spezzia, Castellamore y Venecia, se pue-
de decir son de lo mds excelente segin los proyectos.
Dichos buques serdn cruceros de primera clase que par-
ticipardn de las eualidades de cruceros y acorazados, con
un desplazamiento de 13.000 toneladas y un andar de
veinte millas. En su artillado han de emplearse cafiones
de nuevo modelo, de treinta y medio centimetros de ca-
libre. .

Las dimensiones del nuevo erucero portugués D. Cay-
los I, botado recientemente al agua en Elswick, son lasg
que siguen: desplazamiento, 4.100 toneladas; eslora,
109™,72; manga, 14",32; y calado, 5™,18. Su armamen-
to consiste en cuatro cafiones de 15 centimetros y ocho
de 11, todos de tiro rapido, cuatro ametralladoras, y
cinco tubos lanza torpedos, treg de ellos sumergidos.

El blindaje de la cubierta protectora es en su parte
inclinada de 101 milimetros de espesor, y la velocidad
obtenida en las pruebas es de 20 & 22 millas por hora.
La capacidad de carboneras es de 1.000 toneladas, y su
radio de accién de 10.000 millas, con velocidad mode-
rada.

Las dimensiones del nuevo crucero acorazado francés
Montcalm, que se construye en la «Forges et chantiers de
la Mediterranées , son las siguientes: eslora, 138 metros;
manga, 19™ 40; puntal, 13",25; desplazamiento, 9.515
toneladas,
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El espesor de la coraza, en la linea de flotacién, es de
150 milimetros. .

Su armamento consistird en dos piezas de 194 mili-
metros y otras dos de 164 de tiro rdpido; cuatro de 100
milimetros, también de tiro rdpido; diez y seis de 47,
seis de 37 y dos tubos lanza torpedos.

Inglaterra ha botado al agua en los astilleros de la
Fairfield Shipbuilding and Engineering Company de
Govan, el crucero de segunda clase Hermes. Sus dimen-
giones son: eslora, 94™ 68; manga, 16™,45, y calado,
6",40. Desplaza 5.650 toneladas.

Hallase protegido por una cubierta que, asi como el
casco, es de acero, y la cual se extiende de proa 4 popa,
llevando debajo las médquinas, patioles de municiones
y demds almacenes.

Se armard con once cafiones de 15 centimetros, 8 de
12 libras y tivo rdpido, y 6 ametralladoras.

Sus mdquinas serdn dos de triple expansién, coloca-
das en departamentos separados; y el vapor lo produeci-
ran ocho calderas Belleville, en condiciones de trabajar
con una presién de 300 libras por pulgada cuadrada.

La velocidad proyectada es de 20 millas, con una
fuerza de 10.000 eaballos, y su tripulacién serd de 500
hombres, incluyendo los oficiales.

El 22 del actual se boté al agua en Clydebank el
crucero Ariadne, construido por la Shipbuilding and En-
gineering Company.

Es un buque semejante al Europa, que mide 175,73
de eslora, 21™,03 de manga y desplaza 11.000 toneladas.
Lleva maquinas que desarrollan una fuerza de 16.500
caballog y 20,75 millas de andar.

Su armamento consiste en cuatro cafiones de 152 mi-
limetros de tiro rapido, protegidos; otros doce del mismo
calibre, en casamatas acorazadas de acero Harveysed; ca-
torce de 12 libras; un gran nimero de pequefios cafiones
y ametralladoras y dos tubos sumergidos lanza torpedos.

En los astilleros particulares de Inglaterra han sido
terminados los siguientes barcos de guerra:
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Para el Japon ocho, entre acorazados de 1.* y cruce-
ros, y ocho destroyers; para Noruega, un guardacosta;
dos para Chile; dos para China; uno para el Brasil; un
Crucero para Portugal cuatro torpederos para Austria, y
un destroyers para Alemania.

Los acorazados de 11.500 toneladas Kearsarge y Ken-
tucky, recientemente botados al agua en Newport, mi-
den 112 metros de eslora, 22 de manga y 7 préxima-
mente de calado mdximo. Su velocidad proyectada es de
16 millas, con 11.000 caballos da fuerza.

Lo caracteristico en estos buques es el sistema de to-
rres superpuestas.

Su armamento consistird en cuatro canones de 32
centimetros, colocados cada dos en una torre. Encima
de éstas se hallan ofras mds pequefias y en las que han
de montarse dos cafiones de 20 centimetros. Llevard ade-
mads catorce cafiones de 12 centimetros, cuatro ametralla-
doras y cinco tubos lanza torpedos.

En los astilleros de Schussenried se ha comenzado la
construcciéon de varios cafioneros y de seis torpederos,
que deben entregarse 4 la marina en disposicién de pres-
tar servicio 4 principios del préximo afio.

El desplazawiento de los cafioneros serd de 895 tone-
ladas, y an dimensiones las siguientes: eslora, 61" 90;
manga, 9", 14; y calado, 3",25.

La velocidad exigida en ol contrato es do 13 millas.
La capacidad de carboneras de 120 toneladas, y se caleu-
la en 3.000 millas el radio de accién de cada uno de
estos buques.

Su armamento consistird en cuatro piezas de 88 mili-
metros de tiro rapido y seis ametralladoras.

Los torpederos rleqplazamn 155 toneladas, y medirdn
48" 20 de eslora, 5™,10 de manga y 2",50 de calado. La
velocidad mluulmda es de 30 millas por hora, v se arma-
rdn con un cafién de b centimetros y una ametralladora.

No debe pasar inadvertido el gran interés que pone
Inglaterra en acrecentar los medios ofensivos de la mari-
na de guerra.
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Recientemente ha dotado al Alezandro, buque almi-
rante de la flota de reserva, con seis cafiones de tiro rd-
pido, é igualmente se han armado con piezas de artilleria
modemu el Shedea, barco escuela, el Ilekla y ol Fms-
less, esta.cmnado en Malta

Ha sido aprobado por el almirantazgo inglés, el pro-
yecto de instalacién de las boyas provistas de luz de gas
que han de iluminar el canal de Spithead (Inglaterra).

Este sistema de boyas fué empleado por primera vez
en la gran revista naval, generalizandose su empleo hasta
el punto de utilizarlas con cardcter de permanentes.

10



RECURSOS MARITIMOS

Nada hay mds diffcil, decia el almirante Saint-Bon a
la Cdmara 1taliana, que formular un plan orgdnico (de
la Marina); esto tiene alguna semejanza con la determi-
nacion de la unidad de valor de los economistas.

Lo primero que debe preguntarse el encargado de re-
organizar nuestra Marina, es el papel que debe desem-
pefiar en una guerra, El desarrollo de nuestras costas, la
importancia de nuestras coloniag, el valor de nuestra
marina merdnte, parecen exigir en toda guerra naval
que emprendamos, 6 nos veamos obligados 4 sostener,
una ofensiva enérgica; pero por desgracia, nuestros re-
cursos nos vedan este procedimiento y nos obligan 4 més
modestas aspiraciones. Examinemos el valor de estos
tres objetivos: defensa de nuestras costas, relaciones con
nuestras colonias, proteccién de nuestro comercio.

Lo primero es ineludible; dejar las costas indefensas,
equivale 4 tener constantemente amenazados y quizd
perdidos nuestros arsenales, & permitir ¢ue el enemigo
imponga fuertes contribuciones 4 nuestras plazag mariti-

s, 4 perder la esperanza de impedir desembarcos mds
6 menos amenazadores, 4 consentir el blogueo y por tan-
to inmensos perjuicios al comercio, que ni aun podré re-
currir al cabotaje; finalmente, & distraer para la defensa
del litoral multitud de fuerzas del ejército, que 4 mds de
no poder reemplazar 4 la escuadra, quizi produjeran en
otro teatro de operaciones efectos decisivos. No hay,
pues, que pensar siquiera un momento en dejar abando-
nadas nuestras costas en caso de guerra.
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Las colonias necesitan indudablemente comunicar
con la madre patria, no sélo para que ésta envie refuer-
zos materiales, si que también para que haga sentir su
aceién moral, para que los defensores de aquéllas no se
crean abandonados por su propio pais. Esta necesidad es
ain mayor cuando se trata de colonias en que existen,
por lo menos latentes, sintomas de rebelién, y cuando
no se pueda contar con la fidelidad del elemento indige-
na. En este caso, si pasan dias y dias sin recibirse nue-
vas de la metrépoli, si el pabellén nacional no aparece
con frecuencia dando noticias de la madre patria, las
guarniciones, rodeadas de elementos hostiles, irdn gas-
tando su energia, y si nuevos elementos no las reaniman,
creyéndose quizd abandonadas, la defensa se ird debili-
tando y acabard por ceder. Pero en la guerra hay que
prever todas las contingencias, y como fuera muy posi-
ble que en el caso de luchar con una nacion maritima
poderosa, no hubiera medios de comunicar, por lo me-
nos en mucho tiempo, con las colonias, es preciso, in-
eludible en nuestro concepto, dotar 4 cada colonia de
escuadra propia, de elementos ¢ue puedan defender sus
costas y aun intentar ponerse en comunicacién con los
de la Peninsula. Por otra parte, la defensa de las costas
coloniales es tan importante como el de las peninsulares
v, si se quiere, mds. Un desembarco en una colonia de-
seosa de auftonomia puede ser un punto de apoyo para
los indigenas; y este desembarco solo podria impedirse
por medio de buques encargados de vigilar el litoral. Si
las colonias poseen suficiente escuadra para impedir los
desembarcos, bombardeos y, en general, fodos los ata-
ques que el enemigo pueda intentar, se hallard en muy
buenas condiciones para sostenerse por mucho tiempo,
aun cuando no comunique con la metrépoli, y si aquélla
se hallara verdaderamente unida 4 ésta, pudiera pres-
cindirse de dichas comunicaciones.

En cuanto al tercer cometido de la Marina, dudamos
que pueda desempenarlo, no la nuestra, sino ninguna
otra, ni la mas poderosa. Cuanto mayor seael comercio de
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una naecion, cuanto mds desarrollo tenga la marina mer-
cante, mayores dificultades habrd para protegerla por
medio de la de guerra, ocupada en defender las costas,
conducir convoyes, atacar al contrario y destruir sus re-
cursos navales militares. En nuestro concepto, la marina
mercante s6lo podria protegerse por convenios interna-
cionales, 4 los cuales no es de creer que se sujeten las
naciones marftimas, pues saben que los dafios cansados
al comercio son uno de los medios propios para obligar al
enemigo 4 pedir la paz, 6 lo que creemos mds factible,
va por medio del corso establecido 4 favor de patentes
convenientemente expedidas, 6 en forma de escuadra vo-
luntaria creada por la misma marina mercante, adoptan-
do los procedimientos sancionados en Rusia en 30 de
mayo de 1878, relativos 4 la creacién de una milicia
voluntaria.

De lo expuesto resulta, que el principal cometido de
nuestra marina de guerra, debe ser la defensa de las cos-
tas de la metrépoli y de las colonias, procurando ademas
aprovechar cuantas ocasiones se le presenten para esta-
blecer relaciones entre éstas y aquélla.

Esta ultima condicién nos pone en el caso de no po—
der prescindir de los buques de combate, que algunos no
creen convenientes por su elevadisimo precio. Pero aun
cuando esto es cierto, aun cuando por lo que cueste un
acorazado puedan construirse varios eruceros propios para
largas navegaciones, no nos parece que pueda prescin-
dirse de aquel importante elemento. No hay que compa-
rar, para deducir su insuficiencia, el caso de que un
buque acorazado se vea atacado por varios cruceros y
torpederos, sino que es preciso examinar lo que le suce-
derfa 4 una escuadra de cruceros y torpederos, atacada
por otra que 4 més de estos elementos contara con bu-
ques acorazados. En este caso, que serfa el que méds 16-
gicamente se presentaria, la superioridad no estaria por
cierto en favor de la primera; pues al fin y al cabe los
cruceros no estdn en condiciones de luchar contra los bu-
ques de combate, cuyos elementos ofensivos y defensivos
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son muy superiores 4 los de aquélles, que aun cuando
fueran mds maniobreros, no siempre podrian compensar
en el combate con esta condicién las deméds de que care-
cen. Pero aun prescindiendo de la necesidad de aventu-
rar nuestra escuadra en alta mar para establecer relacio-
nes con las colonias, la defensa de las costas exigiria
buques de combate de gran potencia; porque siendo la
escuadra el elemento que mds estorbo causara al enemigo
que amenace el litoral, tratard de destruirla y no serd di-
ficil que, por mds que aquélla procurare evitarlo, haya
un combate naval en que los citados buques seran indis-
pensables. Ademés, en mar, como en tierra, la defensiva
absoluta es inadmisible, la defensa debe ser ofensiva, y
para ello es preciso tener elementos capaces de hacer
enérgicas salidas y aun excursiones hasta el litoral ene-
migo, si se halla préximo, como lo estén por ejemplo las
costas francesas. Iinalmente, como los cruceros no
pueden servir para empefiar un combate contra los fuer-
tes de tierra, habria que renunciar por completo & esta
operacién si la escuadra careciera de buques de mayor
potencia, y aun cuando hoy no podemos pensar en la
ofensiva, tampoco nos parece cuerdo renunciar 4 ella por
completo; tanto mas cuanto pudiéramos hallarnos en
guerra, como ya otras veces ha acontecido, con alguno
de los pequerios estados de la América, y fuera altamente
vergonzoso carecer de buques capaces de bafirse con
buen éxito contra las fortificaciones de tierra de nuestros
enemigos. Si 4 todas estas consideraciones se agrega la
de que un crucero pueda crearse recurriendo 4 la marina
mercante, y un acorazado no, se comprenderd que nues-
tra Marina no debe prescindir de estos elementos que
forman parte integrante de las demds escuadras europeas.

(1) El Gobierno pudiera destinar alguna cantidad
para subvenciones 4 los armadores de los buques mercan-
tes, construidos de modo que pudieran servir de {rans-

(1) - Banus.
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portes unos, otros de cruceros. Aquéllos deberian cumplir
con lag condiciones siguientes: 1.°, capacidad suficiente
para el transporte completo de unidades constituidas,
batallones 6 regimientos, escuadrones 6 baterias; 2.°, ve-~
locidad suficiente para no entorpecer 4 los buques de la
escuadra encargados de la escolta de convoyes; 3.°, dispo-
gicién conyveniente para transportes especiales, como lo
son el ganado, el material de artilleria y los heridos.
Los buques cruceros deberian tener las siguientes condi-
ciones: 1.°, velocidad no inferior 4 16 millas; 2.°, earbo-
neras de gran capacidad y dispuestas de modo que la
mdquina quedara completamente protegida; 3.°, puente
suficientemente reforzado para admitir algunas piezas de
calibre medio. Tanto los transportes como los cruceros
deberian ser de casco de hierro 6 acero, dividido en com-
partimientos. De este modo, la Marina de guerra tendria
una reserva de material que sélo costaria las subvencio-
nes que el Gobierno destinara al fomento de la marina
mercante, y cuyo enfretenimiento en nada gravaria el
presupuesto. Para las naciones de pocos recursos y de
grande extension de costas, este sistemna habria de dar
por fuerza muy buenos resultados, y creemos que deberia
constituir el complemeénto de todo plan de nuestra orga-
nizacién. :
Escuadra del Mediterrdneo.—La importancia de ésta
es grandisima; pues & mds de vigilar las costas de la Pe-
ninsula, debe guardar las Baleares y los presidios de
Africa, y en caso mecesario establecer comumicaciones
con las islas Filipinas. Esta escuadra podria tener dos
divisiones, cuyos centros fueran Mahén y Cartagena.
Cada divisién, 2 acorazados, 2 cruceros de 1.* clase, 4
torpederos de 2.* para la exclusiva defensa de las costas,
3 cruceros de 2. clase, 3 torpederos de 1., 4 embarca-
ciones de pequefio calado, para las defensas locales.
Escuadra del Atlantico.—Esta, ademds de defender
los tramos de costa comprendidos entre el Estrecho de
Gibraltar y la desembocadura del Guadiana, y desde la
desembocadura del Mifio hasta la frontera francesa, con-
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currirfa con la escuadra del Mediterraneo 4 la defensa
del Estrecho. Deberia tener proximamente igual composi-
cién que la anterior, y por centros de sus divisiones
Cédiz y el Ferrol.

Escuadra de Filipinas.—Esta tendria por exclusivo
objeto la custodia de aquel Archipiélago; se deberia com-
poner de 1 acorazado, 2 cruceros de 1.%, 4 de 2.%, 4 tor-
pederos de 1.%, 2 de 2.*y 8 embarcaciones para la de-

fonsa local.
Resumiendo: resulta que el ntimero total de buques

seria el siguiente:
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Escuadra del Mediterrdneo....

Idem del Atldntico........... 4 4 6 6 8
Idem de Filipinas...... K shive 1 2 4 4 2 8
HOTATL S i sie s Al 10 16 16 18 24

El valor de estos buques seria préximamente el que &
continuacién se expresa:

(1) Cuoando sea inminente una guerra convendria aumentar
cuanto ge pueda el nimero de estas embareaciones.
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Niimero
de Importe de uno TOTAL
buques i
AcorazadoS......uiaanas s 9 | 11.000.000 99.0060.000
Cruceros de 1.%..... A 10 5.000.000 50.000.000

Cruceros de 2.%........ .. 16 3 000.000 48.000.000
Torpederos de 1.8......... 16 250.000 4.000.000
Torpederos de 2.8......... 18 ]50.b00 2.700.000

Buques para defensa local.| 24 1.000.000 | 24.000.000

TOTAL GENERAL. .. 93 » 227.700.000

(1) Esto s6lo indica la necesidad de pensar con tiem-
po en la organizacién de una buena escuadra, y adviér-
tase que nos hemos atenido 4 lo mds indispensable. Aun
evaluando en 80.000.000, como lo hace el Sr. Ardois, el
valor del material que pudiera venderse, resulta un gas-
to de 147.800.000, lo que quiere decir que gastando
10.000.000 anuales, se tardaria en la construccién del
mafterial expresado unos quince afios (2).

En tiempo de paz no seria necesario mantener tri-

(1) Los estados que preceden, asi como el razonamiento que si-
gue, obra del Sr. Baniis, indica cudn acertado era su hermoso pro-
yveeto de hace diezy seis afios, vy ecudnto hubiéramos ganado al
realizarlo. El distingnido tratadista incluia en su proyecto otra
escuadra para las Antillas, que por fortuna ya no nos es necesaria,
v calenlaba veinte afios de término la construccién de dichos bar-
cos. Nuestra modificacién lo reduce 4 quince; pero la fecha esta
a1in serd menor incluyendo en el proyecto como existentes los bu-
ques que nos ha dejado 4 flote el desastre de la reciente guerra.

(2) De este tiempo hay que rebajar el que representaria la cons-
truecién de los buques existentes y los que estdn 4 punto de termi-
nar de construirse.
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puladas todas estas embarcaciones. En nuestro concepto,
las tinicas que es conveniente que se hallen siempre sir-
viendo, son el mayor numero posible de acorazados y
los cruceros de 1.* Aquéllas porque, como su manejo es
diffeil, requieren personal ejercitado y que conozca las
condiciones del buque que en guerra debe manejar. Las
otras porque servirdan para representar nuestro pabellén
en paises lejanos, y para viajes que ejerciten 4 nuestros
marinos. En tiempo de guerra se echard mano, como ya
hemos dicho, del material mercante que tenga condicio-
nes adecuadas,

Es indiscutible la necesidad de que las naciones cuen-
ten con las fuerzas, en el mar, que su situacién geogra-
fica y sus colonias exigen. Lo contrario es abdicar por
una parte de la posesién de estas coloniag, poner en pe-
ligro el territorio de la metrdpoli y renunciar desde luego
y para siempre & la consideracién universal para ocupar
un lugar secundario, que lleva consigo el desdén de los
pueblos y de las naciones fuertes que dirigen la accion
diplomstica del mundo civilizado.

Si hubiera nacién que dejara sin proteceién su co-
mercio maritimo y aun desatendiera sus colonias, no
podia hacer extensiva tan funesta politica 4 la defensa
de sus costas,

Cuando los recursos no permiten atender con cardcter
permanente 4 tan sagradas obligaciones, hay otros me-
dios, la misma marina mercante, bien expidiendo pa-
tentes de corso, bien formando una escuadra voluntaria,
que no es idea nueva, adoptando los procedimientos san-
cionados en Rusia, (1)

La marina mercante, como dice un ilustre escritor,
es un elemento muy importante para constituir en tiempo
de guerra, meras unidades gue ayuden & las fuerzas na-
vales del Estado y protejan al comercio. Por eso, dice el
autor 4 que aludimos, toda potencia maritima debe alen-

(1) 30 mayo de 1878,
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tar cuanto 4 dicha marina se refiera, dando subvenciones
y concediendo franquicias 4 las empresas que constru-
yan buques aptos para servicios de guerra, y otorgando
distinciones honorificas y pecuniarias 4 las tripulaciones
que tomen parte en ellos. La marina mercante y la de
guerra, termina dicho tratadista, estdn tan unidas, que
todo cuanto contribuya al fomento de aquélla, redundara
en favor de ésta, y por tanto, no debe un gobierno pre-
visor descuidarla.

Sobre todo, la defensa de las costas no puede aban-
donarse, y si no hay posibilidad de construir cruceros y
acorazados, hace falta reformar los transportes de la
marina mercante para convertirlos en cruceros auxiliares
que con su acostumbrada ligereza puedan desempemnar
importantes servicios en unién de los destroyers, caza-
torpederos, cationeros, guardacostas y pontones que s si-
tian en el litoral, con objeto de presentar de cerca obs-
taculos al enemigo, y 4 veces muy serias dificultades que
no se vencen tan fdcilmente; pues el andar de dichos
barcos les permite, con préctica de las costas y mares,
recorrer muchas millas sin encontrar al adversario.

Todos los pafses acuden al poderoso recurso de crear
una marina supletoria.

Los mismos Estados Unidos han logrado disponer,
segtin lo demuestra en el estado ¢ue sigue el ilustrado
escritor D. F. Aldodern, una flota de cruceros auxiliares,
aprovechando sus trasatlinticos, que han armado en
guerra, conservando, con ligeras variaciones, la misma
marinerifa mercante, que ha pasado al servicio del Esta-
do mediante una fuerte remuneracion.

De esta clase de buques auxiliares cuenta hoy dia
con los siguientes:
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Como se puede ver, ninguno de estos buques auxilia-
res sirven en realidad para luchar con los de guerra, ni
por sus condiciones defensivas, ni por su armamento,
ue consiste en cafones de tiro lento en los calibres su-
periores de 10,12 y 15 centimetros y de piezas Maxim en
los de menor calibre; pero si sirven para perseguir y cap-
turar & los pequefios buques mercantes, haciendo el ser-
vicio de verdaderos corsarios.

Los norteamericanos, que ante las naciones europeas
han manifestado renunciar generosamente al corso, no
lo han hecho; todos estos buques no son otra cosa que
verdaderos corsarios; aunque los ealifiquen de cruceros
de guerra, no son tales cruceros; sus tripulantes y oficia-
lidad estdn reclutados en la marina civil; su destino no
es combalir sino perseguir 4 nuestro comercio y aun al
de las naciones neutrales, como lo ha demostirado la
experiencia.

Ante este ejemplo, bien podemos nosofros desechar
toda clase de escrupulos y empezar 4 hacer uso de nues-
tro indiscutible derecho: drmense nuestros trasatldnticos
que tan bien dirigidos y tripulados se encuentran; auto-
ricese 4 nuestra marina mercante para tomar parte activa
en la guerra; declirese en una palabra el corso, y pronto
se vera cémo desaparecen de escena esos desfizurados
corsarios y no se vuelve 4 dar el caso de que todos los
dias nos apresen indefensas naves y nosotros no hayamos
cogido atin ni una sola de las suyas, ni siquiera las que
tan descaradamente cargan y salen con contrabando de
guerra de la plaza de Gibraltar, 4 la vista de las fuerzas
espafiolas en Algeciras.

Estos tres ultimos pdrrafos del conceptuoso eseritor
citado vienen & robustecer nuestros argumentos, respecto
4 la conveniencia y necesidad ‘de utilizar la marina mer-
cante como poderoso auxiliar de la de guerra, como fuer-
za, supletoria que estd llamada 4 prestar grandes servicios
4 Espartia, bien en lucha directa con alguna otra nacién,
cuando no en las complicaciones que forzosamente han
de comprender 4 nuestra patria en las luchas de las gran-
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des potencias, luchas tanto tiempo contenidas, que qui-
z4s podrdn evitarse; pero que la ambicién de las unas y
el celo, enojo y ojeriza de las demds puedan ser provoca-
das cuando menos se piensen y se esperen.

Para uno y otro caso; no es ocasion de prepararse en
el critico momento de iniciarse el rompimiento de rela-
ciones 6 de estallar el conflicto, sino de estar preparados
con la previsién consiguiente, porque ya que Espafia no
ha de tomar parte directa y por propia voluntad como lo
indican su escasa representacién en las relaciones diplo-
méticas, habrd de hacerlo forzosamente y porque lo exija
la conservacién de su territorio y 6l decoro nacional; mu-
cho mds si se tiene en cuenta que tales complicaciones,
cuando llegan, no pueden eludirse, y solamente tienen la
libertad de permanecer completamente neutrales, los que
son bastante fuertes para hacer respetar su voluntad, si
no con respecto & los intereses de los demads, al menos los
Suyos propios.

Ni la brevedad del tiempo, ni la improvisacién de re-
cursos puede permitir en los instantes supremos preparar
lo que debiera estarlo, ni hacer los aprestos que requie-
re un casus belli que todo lo avasalla; véase si no nos sir-
viera de experiencia bastante, lo acaecido vltimamente
entre Espafia y los Estados Unidos.

La declaracién de guerra es inopinada, sin dejar lu-
gar 4 prepararse, y en comprobacion de nuestro aserto,
véase el dato curioso que describe la rdpida ruptura de
hostilidades en lag ulfimas guerras europeas:

NACIONES

Fecha de la declaracion
de guerrs,

Fecha del primer
encuentro

Rusia y Turquia. .. |2

Inglaterra y Persia,
Francia y Austria. .
Prusia y Dinamarca
Prusia y Austria. ..
Italia y. Austria....
Alemaniav Francia.
Rusia y Turquia. ..

de julio de 18563......
1.9de noviembrede 1856,
27 de abril de 1859
25 de diciembre de 1863.
18 de junio de 1866. .
20 de junio de 1866,....
15 de julio de 1870.....
23 de abril de 18%7...

23 de octubre.

8 de diciembre.

20 de mayo.

2 de febrero de 1864.

.. |24 de junio.

24 de junio.
26 de julio.

.123 de abril.
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Asi las de China con el Japén como la de Grecia con
Tuarquia, fueron inminentes y de breve plazo las ocurridas
entre las pequefias repiiblicas del Sur de América, pues
no hacemos mencién especial de la de secesién en los Es-
tados del Norte contra los del Sur, porque fué tan in-
opinada que tuvo por base la sorpresa, lo que no debe ex-
trafiar como condicién de raza. Lo mismo ha ocurrido en
ol apresamiento de los primeros barcos mercantes es-
pafioles en la reciente guerra contra ese pafs.

Constituye, pues, una légica y conveniente previsién
la conveniencia de organizar los servicios del Estado en
cuanto & las fuerzas navales se refieren, tratandose de na-
ciones de escasos recursos y de gran extension de costas,
fomentando la marina mercante por medio de subvencio-
nes 4 las principales casas navieras, 4 fin de que las cons-
trucciones navales se sujetaran 4 ciertas condiciones que
hicieran 4 sus barcos 1tiles y aprovechables para la gue-
rra. Esto resultarfa prdctico, sobre todo si 4 la base de
tres diferentes tipos se tenia en cuenta las principales
condieiones. Aquéllos podian ser: el de crucero, cafionero
y transporte, todos con casco de hierro 6 de acero, suje-
tdndose los primeros 4 la circunstancia de mayor veloci-
dad, capacidad en las carboneras y resistencia para mon-
tar cafiones de calibre medio; los segundos, disposicién y
v reparto para la conveniente conduceién de tropas, ga-
nado, artilleria, heridos, etc., y velocidad media para no
entorpecer la marcha de otros buques, y 4 los cafioneros,
que serian los grandes remolcadores de log puertos, para
uso y aplicacién de las empresas navieras, las condicio-
nes mis favorables para dichos barcos y compatibles con
su servicio en tiempo de guerra.

Esta flota serfa muy conveniente, pues una mediana
proteccién y buena artillerfa de tiro rapido, resuelve hoy
el problema de la lucha en los mares, y si bien los gran-
des calibres imponen el consiguiente respeto, los calibres
medianos del moderno sistema son de consecuencias te--
rribles por la lluvia de hierro que en un momento arrojan
sobre el barco contrario.



ESTUDIO TECNICO

En la defensa de costas hay que tener en cuenta, en
primer término, para su fortificacion y artillado, la clase
de fuegos de que en tierra puede disponerse y la que pre-
sentan los buques de guerra que dirijan su ataque sobre
aquéllas,

En lo que & costas se refiere, y salvo alguno que otro
modelo Parrot y Krupp de 28 centimetros, de antiguo
modelo, podemos clasificar la artilleria que se usa en Is-
pafia con la indicada aplicacién, en cuatro grupos:

Pri g anti-
guos de escasa potenua y corto altauce, (ue se encuen-
fran en numero considerable en las plazas del litoral, ca-
fiones de avancarga rayados, de bronce y hierro, do 16
centimetros; cafiones de hierro lisos, Barrios, de ..‘3 mor-
teros, también lisos, de 32; y obuses sunchadcs sistema
Elorza, de 21,

Segundo grupo.—Canones de hierro rayado y suncha-
do de 24 centimetros modelo 1881 y 84; cafién de 15,
también sunchado, modelo 1878, y algunos modelos més
modernos, cuya fabricacién se encuentra ahora suspen-
dida.

Tercer grupo.—Cafiones Krupp de 30,6 centimetros,
modelos de 1880 y 87; otros, también Krupp, de 26 centi-
metros de calibre y cuatro piezas Armstrong de 30,5 y 25
centimefros, montadas en bateria en la plaza de Cadiz.

Cuarto grupo,—Canones sistema Ordéniez de fabrica-
cién nacional, cuatro de ellos de hierro entubado de 30,5,
24, 21 y 15 centimetros de calibre, y tres obuses de hierro
sunchado de 30,5, 24 y 21 respectivamente.
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Salta 4 la vista la necesidad de reformar nuestra ar-
tilleria de costa, pues los cafiones del segundo grupo, los
de avancarga de bronce y hierro de 16 y los lisos de 28,
tienen un aleance muy limitado y carecen de potencia .
para luchar con los modernos buques de guerra.

Los entubados ya no responden 4 las necesidades del
combate con los modernos barcos de coraza de acero
niquel y acero cementado Harvey, segin ha podido com-
probarse en las experiencias llevadas 4 cabo en los poli-
gonos de Mepfen é Indian Head, en los afios 1894 y 95.

Las planchas de acero niquel y harveizado de 0,300
de espesor, resistieron con velocidades remanentes de 552
y 76 metros, los proyectiles de las grandes piezas de 28
y 30,5 centimetros, mientras que los de calibre 15, ani-
mado de velocidades iniciales mucho mayores, produje-
ron resultados mds satisfactorios. Esto demuestra la nece-
sidad de obtener una gran velocidad inicial aunque se
reduzea el calibre, que es precisamente lo que se estd ha-
ciendo hoy dia con la artillerfa de los buques de guerra.
"~ En Trubia se estd preparando la construceién de ca-
fiones de acero, en los cuales, aprovechando la pdlvora
sin humo, se procurard obtener velocidades iniciales su-
periores & T00 metros, sin traspasar el limite de presién
de 8.000 kilogramos por centimetro cuadrado, lo que pa-
rece estd ya resuelto, dando é dichas piezas una longitud
de 45 ealibres. _

Aprobado el cuadro de la nueva artilleria de acero,
podremos contar en breve, para la defensa de nuestras
costas, con cafiones de 26, 24, 21, 15 y 12 centimetros
de callbre cuyos proyectiles tendrén los pesos, velocida-
des iniciales y efecto 1itil de perforacién 4 2,000 metros
de distancia, en esta forma: (1)

(1) Estos cuadros estdn tomados de la obra del sabio ingeniero
militar D. Franeisco Rolddn y Vizeaino, Tanfeos de defensa de las
posiciones maritimas.

11
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3 T 1 ¥,
Calibre Iﬂe:io v ci:)iclid:.d ¥ :ﬁoﬂrgﬂ;&u
L proyectil s 42,000 metros MONTATES
Centimetros | Kilogramos | Metros Centimetios
’) De barbeta y de ca-
26 290 710 67,6 samata con cafio-
( nera minima,
24 230 710 53,1 Debarbetay de eclip-
21 154 710 421,0 J se con muelles.
De pivote con escudo
16 56 710 28,6 ‘ metdlico, amhbas
12 28 710 21,4 | ©piezas de tiro ri-
( pido.

En todos estos antecedentes lo primero que importa
averiguar cuando se trate de establecer una bateria de
costa en una posicién determinada, es la distancia mini-
ma desde que se la puede ofender y los dngulos de ineci-
dencia con que pueden llegar 4 ella los proyectiles de los
barecos.

Si las piezas tiran por cafioneras, el dngulo mayor de
fuego no puede exceder de 10° 4 12°, en las de calibre
menor 4 21 centimetros, siendo su accién mds limitada
on los calibres superiores, en que dicho dngulo no pa-
sard de 7°.

Si los cafiones estdn montados 4 barbeta, el angulo de
tiro podré llegar a4 20° ¢ 25°, como en la artilleria de
tierra, por lo que muchas baterias de elevada cota, que
antes podian substraerse 4 la accién de los proyectiles
enemigos, hoy serdn ofendidas por grandes dngulos de
tiro 4 grandes distancias.

El resultado funesto para el servicio de la pieza que
han dado las cipulas y torres blindadas ha producido
una moderna reaccién 4 favor de la baterla 4 barbeta,
cue por otra parte ofrece incalculables ventajas en la ac-
cion ofensiva.

El siguiente cuadro expresa las distancias 4 que ten-
dria que situarse un buque con cafiones Armstrong de 25
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6 Krupp de 24 para que su artillerfa alcanzase 4 la costa
en el vértice de sus trayectorias, 6 con las inclinaciones de
caida de 1 por 10 y de 1 por 6.

Altura Distaneia Distaneia para que | Distancia para que
de la bateria|para que el proyeetil llegne conineli- legue con ineli-

de la costa pase horizontal |uaeién de 1 por 10|nacion de 1 por 6
20 791 1063 2700 4377 3630 65860
30 1001 1280 2742 4425 3667 HBBT
40 1103 1473 27490 4490 3704 5924
50 1214 1640 2846 4537 3740 6761
60 1305 1761 2888 4570 3779 5999
70 1400 1880 2040 | 4600 3816 6036
80 1500 1996 3000 4635 3862 6072
90 1590 2109 3045 4660 3886 6105
100 1674 2221 3087 4684 3920 6138
110 1750 2336 3140 4720 3950 6163
120 1840 2444 3185 4760 3980 6191
130 1900 2648 32456 4805 4009 6221
140 19560 2647 32756 4850 4038 2254
150 1992 2740 3314 4613 4066 2274
160 2047 2834 3360 4960 4003 6311
170 2100 2920 3305 5020 4121 G346
180 2153 2098 3440 5065 4147 6878
190 2204 3068 3475 5095 4174 G409
200 22656 3131 3612 5128 4200 64390
210 23056 3163 3550 5160 4225 6460
220 2354 3198 3588 5300 4250 6482
230 24056 3237 3630 5240 4275 65606
240 2448 3278 3674 5275 4300 6531
250 2402 3322 3718 5315 4325 6557
260 2533 3375 3745 5350 4349 6587
270 2573 3428 3776 5388 4374 6618
280 2614 3482 37956 5422 4399 6648
290 2654 3535 3820 5450 4423 6679
300 2695 35688 3844 65491 4448 6709

NOTA. De eada dos columnas de distanciag, 18 1." se reflere al canén in-

glés de 10 pulgadas y 15 toneladas, ¥ 1n 2.0 al cafidn Krupp de 24 centimetros
Li15, C185.

Aunque 4 veces en la prictica sucede lo contrario,
siéntase, en teorfa, que la probabilidad de ser ofendida
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una bateria de costa por los cafiones de los barcos, no es
tanta como la que tienen los agresores de ser batidos por
aquélla.

Examinando teéricamente la cuestién, vemos que en
primer término la fijeza de la explanada ofrece ventajas
para el tiro 4 las baterfas de tierra, y aun suponiendo al
barco inmévil, siempre serd favorecida la bateria de tie-
rra, aun en el caso de que la longitud de aquél sea me-
nor que el desarrollo de la magistral de la baterfa.

En efecto, el blanco vertical del barco es préxima-
mente de 6 metros en las bordas, mas el que corresponda
4 16 6 17 metros de anchura de cubierta por el dngulo de
caida de los proyectiles de tierra, mientras que el blanco
vertical de la bateria es, 4 lo mds, la altura del parapeto
y la que corresponda 4 la a.nchura de los terraplenes
(pléﬂmamente 10 metros), lo que arroja una altura total
de 3™,20 & 3™,90 de blanco.

Cuando la bateria de tierra se halla al nivel del mar,
el blanco ficticio vertical equivalente al horizontal de los
terraplenes de 10 metros de anchura, serd solamente de
1 metro, 1,66 ¢ 2 metros, segiin corresponda & dngulos
de incidencia de 1 por 10, 1 por 6 6 1 por 5.

A mayor altitud de la baterfa se reduce el dngulo de
arribada y por lo tanto el blanco, y para que los proyee-
tiles del buque puedan alcanzar, con las pendientes de
caida indicadas, 4 la ofra de tierra, necesita estar sepa-
rado aquél mds de 4.000 metros de la baterfa y 4 cuya
distancia disminuye la probabilidad de acierto.

El fuego méds peligroso contra las baterias de costa, es
el de Shrapnel y el de cascos de granada, por la abertura
de su cono de dispersion, que siendo de 12° en los prime-
ros y hasta H0° en los segundos, aumenta la inclinacion
de la caida.

En las baterfas cuya cota del terraplén es menor de
15 metros, el tiro de las ametralladoras y cafiones de tiro
ripido de las cofas es muy peligroso, porque la punterfa
es directa y se puede rectificar,

El fuego de obts y mortero no ofrece temor alguno,
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como no sea aplicado 4 una gran extensién superficial:

Al tratar del fuego de los buques es preciso semalar
como punto de partida su artillado, y al propio tiempo
las formas diferentes que aquéllos han adoptado para
montar sus cafiones, y asimismo los distintos proyectiles
que disparan, :

Dividense los acorazados propiamente dichos, en cua-
tro tipos, en esta forma (1):

Acorazados de bateria (2).

Acorazados de reducto central (3).

Acorazados de torres giratorias cubiertas (4).

Acorazados de torres 4 barbeta (5).

Desde el ataque 4 Sebastopol (6), se pens6 en prote-
ger los costados de los buques contra los proyectiles explo-
sivos, haciendo las primeras pruebas con planchas de
hierro de 110 y 114 milimetros de espesor (7).

Esta coraza, que cubria sélo la parte central, se exten-
di6 4 toda la cintura desde el puente hasta 2",50 por
debajo de la linea de flotacién, aleanzando un espesor
de 0™,305 (8).

En el segundo fipo de acorazados se ensanchd la plan-
cha en el medio hasta el puente superior, formando un
reducto cerrado, con cafionera en los chaflanes, dando &
la coraza, también de hierro, un espesor mayor en el cen-
tro que en las extremidades del barco, el cual fluctud entre
0™,152 (9) 4 0™,369 (10).

Para proteger de los tiros fijantes al interior, se blind6

(1) Adoptamos la clasificacion de la marina inglesa, que es la
reguladora en la arquitectura naval de casi todos los paises.

(2) Tipo que siryié de modelo hasta 1865.

(3) Bucedié al anterior en la época de 1865 4 1876,

(4) 1868 4 1872.

(5) Tipo moderno, usual hoy desde 1886.

(6) 1855.

(7) Gloive y Barrior, de la marina francesa,

(8) Kaenig-Wilhelm, de la marina alemana,

(9) Bellerophon, de la marina inglesa.

(10) Tegettoff, de la marina ausiriaca.
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el puente de cubierta con planchas de 9 & 12 milimetros.

Reinando atn el segundo de los tipos descritos, em-
pezaron 4 construirse (1) buques con torres giratorias aco-
razadas, colocadas en la parte central del puente y apo-
yadas sobre un reducto acorazado y blindado, propio de
los proyectiles entonces en uso, cuya reforma, si bien
daba mayor campo de tiro 4 los cafiones, reducia su an-
gulo de tiro. Tres distintas especies de coraza se usaron
en estos barcos para la cintura, reducto central y torres.
£l 1.°, de 0™ 127 4 0™,178; el 2.°, de 0™,102 4 O™, 178:
también el 3.° alcanz6 un espesor de 0™,457 (2) y miximo
de 0™,760.

El barco tipo del 4.° grupo (3) carece de coraza de
flotacién y en €l se adoptan los compartimientos estancos
al objeto de evitar sea sumergido por una via de agua
que podrd interesar dos ¢ tres de aquéllos por penetra-
cién del proyectil (4), sin perder sus condiciones de esta-
bilidad.

Lias méquinas de locomocién y cuanto se conoce con
el nombre de partes vitales, se encerraba en un reducto
con coraza de 0",305 de espesor con almohadillado de
madera intermedio (5).

Ya hemos dicho en otro lugar que ha predominado el
montaje de las piezas & barbeta, por lo complicado del
giro de las torres y la dificultad de dar salida & los humos,
substituyendo aquellas torres giratorias por otras fijas.

El espesor de la coraza ha llegado 4 0™,480 en las to-
rres (6) y 0" 457 (7), y las planchas del blindaje de cu-
bierta 0™,76.

Los ingleses han adoptado la instalacién de harbetas

(1) 1868,
(2) Colossus, de la marina inglesa,
(8) 1886.

A&

(4) Inflexible, de la marina inglesa.

(6) Duilio y Dandolo, de 1a marina italiana.
(6) Lepanto, de la marina italiana.

(7)  Camperdown, de la marina inglesa,
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en el eje de simetrfa (1), y los italianos un puente blin-
dado, y encima un reducto descubierto para la artilleria,
que puede hacer fuego en todas direcciones (2). Las pan-
tallas-escudos se emplean para cubrir 4 los sirvientes de
las piezas, obteniéndose con aquellas reformas dngulos
de tiro més pronunciados y mayor economia con la su-
presién del reducto.

Il acorazamiento vertical se ha substituido por blin-
dajes construidos horizontales, en dngulo 6 en arco, para
proteger las maquinas y calderas y soportar encima las

torres ¢ reductos 4 barbeta.
: En los blindajes, el acero ha resuelto el importante
problema de menor peso d igualdad de resistencia de co-
raza, y por lo tanto més velocidad en el buque.

A esta condicién han de sujetarse con especialidad los
cruceros protegidos, por la especial misién que les estd
confiada y de que ya nos hemos ocupado oportunamente.
El espesor de su coraza es de 0™,330 y el del blindaje de
cubierta, 0™,76.

La coraza de cintura vuelve hoy 4 alcanzar la devo-
eién en las construceiones navales dedicadas al combate;
asi Inglaterra, que fué uno de los paises donde més
efecto hizo la supresién de la coraza, prefiriendo los blin-
dajes de cubierta, ha reaccionado, acorazando & sus bar-
cos con planchas de doble espesor (3), de acero Harvey
de 0™ 250 & 0™,355, en una longitud de costado de 91™,40
por 4",87 de altura, recubriendo toda la bateria y el cas-
tillo central (4).

Alemania y Austria emplean hoy en sus barcos una
faja acorazada de acero niquel de 0",270 de espesor (D),
¢ Italia, que con tanto entusiasmo acogié la idea del
blindaje de cubierta, dota ignalmente & sus modernos

(1) Admiral.

(2) [ialia.

(8) Niloy Trafalgar.

(4) Majestic.

(5) Wurttemberg, Baden, Wien y Buda-Pesth.
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barcos con coraza de cintura en toda la longitud del
casco (1). 3

La conveniencia de mayor velocidad inicial en menor
calibre ha dado al traste con los monstruosos cafiones de
Krupp de 35 centimetros, Armstrong de 44 y los france-
ses de 42 y 37, pues en recientes experiencias con plan-
chas de niquel, los proyectiles de aquellas piezas no pro-
dujeron el efecto de perforacion que era necesario (2). I'ué,
pues, disminnido el calibre (3) y aumentada la longitud
de la pieza, obteniendo asi mayor efecto 1itil de perfora-
cién en las modernas planchas.

Atin se emplean en algunos barcos canones Krupp de
26" (4), cuyo uso es muy poco frecuente, habiéndose re-
ducido los calibres en casi todos los paises, cuya exage-
racion llegé & emplear el cafién de 100 toneladas (5).

Francia y Rusia han reducido también el calibre de
los cafiones de sus barcos 4 30 y 30™.,5 (6), empleando
los Estados Unidos el cafién Maxim de 32 en sus moder-
nos barcos (7), y atin més reducidos (8).

La granada ordinaria, la granada perforante de acero
6 fundicién endurecida y la granada-torpedo cargada con
pélvoras vivas.

No hacemos mencién de otrog proyectiles al pavecer
empleados por la marina de los Estados Unidos, y que su
empleo no admite duda por los dolorosos recuerdos que
de ellog conservan algunos de los heridos de la reciente
camparna.

Nos referimos 4 los proyectiles incendiarios que indu-
dablemente existen, pues sus crueles huellas las conserva

(1} Roger de Lawria, Doria, Amiral, Saint Bon y Ewmanuel
Filibert.

(2). 1894 y 95.

(3) 30m5

(4) Alemania.

(5) Inglaterra é Italia.

(B) Cizoi- Veliky, de la marina de gnerra rusa.

(1) Indiana, Towa, Massachussets, Oregon y Texvas.

(8) Hearsarge, Kentucky, Illinois, Alabaina y Wiscousin.



— 169 —

un distinguido oficial (1) de la marina espafiola, cuyas
quemaduras, causadas con un liguido combustible, acu-
san la presencia de éste en el interior de algunas grana-
das, liquido que al verterse corre inflamado produciendo
el incendio inmediato. No de otro modo se explica ue
nuestros barcos hayan ardido todos desde los primeros
momentos del ataque enemigo, tanto en Cavite como en
Santiago de Cuba.

Esa substancia no es dificil alojarla en el interior del
proyectil valiéndose para encenderla de alguna cantidad
de fésforo que, como es sabido, al contacto del oxigeno
del aire produce expontdnea combustion.

Lo que no puede menos de extrafiar es la falta de sen-
timientos humanitarios en quienes emplean tales subs-
tancias, no admitidas por los usos de la guerra en el de-
recho de gentes, ni sospechadas en poder de aquellos ¢ue
pretextando su intervencién en la guerra de Cuba por la
crueldad con que dicen trataban los espafioles 4 los insu-
rrectos cubanos, que constituye la mds indigna mentira
y la calumnia mis infame, siendo ellos los que han dado
constante especticulo de barbarie y crueldad.

Respecto al efecto de los proyectiles sobre las corazas
y blindajes de los }quuu‘- diremos, que la resistencia
ofrecida por el acero niquel y Lement_ado Harvey, con
espesores de 0™,250 y 0™,3bb, dan mds garantia de resis-
tencia que las gruesas corazas de hierro forjado

Si representamos por P la penetracién en centime-
tros, por D el didmetro del proyectil, por e gu energia en
kilogrametros, recordando el valor de = en fraccién deci-
mal (3,14159), mediante la aplicacion de esta férmula

4

. L / EBN\E
e \f——-—“ | — | obtendremos como resulta-
3]

1662.56 N Te/
do una tabla de penetraciones en hierro forjado, median-
te la cual, y reduciendo los espesores de coraza en 1 por 5
6 1 por 4, puede caleularse la penetracién en compound
6 en acero, respectivamente.

(1) El teniente de navio Sr. Bustamante.
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La f6rmula 7= 102,4 ~ . a% . 10,002G—0) (1) apli-

cada 4 las planchas de acerz niquel y acero Harwey de
45,6, 30,50, 20,3 y 15,2 centimetros de espesor, nos
dard las fuerzas vivas, en toneldmetros, de que han de
estar dotados los proyectiles para atravesarlas.

En dicha férmula representan las letras:

T La fuerza viva del proyectil en el momento del
choque.

a Su didmetro.

s Kl espesor de la plancha.

) = 1,3 Coeficionte caracteristico del metal de las co-
razas.

i == Coeficiente del proyectil, que es la unidad para
las granadas indeformables de acero, y 0,6 para las de
inferior calidad.

FUERZA VIVA,

BN TONELAMETROS, QUE TIENE QUE ANIMAR
AL PROYECTIL PARA ATRBAVERAR
PLANCHAS DE ACERO O AUERO HARWEY
I’F UN EBPESOR DE

PIEZAS 18 pulﬂ':‘l- 18 pulga-| 8 pulga- | 6 pulgn-
das dag das dag
=45, 6 em. |=380,5 em, |=20,3 em, [=15,2 cm.

Toneldms. | Toneldms. | Toneldms, | Toneldms.

Cafidn Krupp de 80,5 centime-
tros;Modl BY o Ti
C. Krupp de 30,5 centimetros,| -
Mod. 80’ 3.541 | 3.764 1.890 1,229
(. H. E. de 30,6 centimetros,
Mod. 81,6 St Pk

(. Krupp de 26 centimetros,

Mo B e i e e e " :
C. Ac. de 26 centimetros, en 7030 | 8.204 1.585 =931

proyectov s ket

(1) Wallier, Balistica experimental,
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PIEZAS

FUERZA VIVA,
EN TONELAMETROS, QUE TIENE QUE ANIMAR
AL PROYECOTIL PARA ATRAVESAR
PLANCHAS DE ACERO O ACERO HARWEY
DE UN ESPESOR DE

18 pulga-
das
=45,6 cm.

Toneldms.

18 pulga-
das
=80,5 cm.

Toneldms.

8 pulga-
das

=20,3 em,

Toncldms.

6 pulga-
das
=15,2 em.

Toneldms.

C. H. E, de 24 centimetros,
Mol o L

C. Ac. de 24 cantimetms, en
Prayecto. i c i e sete

(. H. R. 8. de 24 centametms

. H, R. 5. de 24 cant1met105,
‘\Iud Bl ot G e st

C. H. E. de 21 centimetros,

C. Ac. de 21 centimetfros, en
PROYECEO: s iaies vivs s » alsdias

C. 1. E. de 15 centimetros,
Mod. 85.

(€. Ac. de la centimetma en
PLOYEEIONRE RSy a0

C. Ac. de 12 l:entf_metms en
DProFocto sy iice ol

i
=
+

L1566

. 200

1.400

1.165

699

488

910

AT

452

317

A fin de comparar el impulso con que se atiende 4 la
Armada nacional por las primeras potencias navales,
véase los buques construidos que contaban en 31 de
marzo de este afio (1) y los que quedaban en construe-
cién. Son datos de sus listas oficiales.

(1) 1898.
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BUQUES CONSTRUIDOS
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La escuadra acordada por los Ministros de Austria y
Hungria, constard de 15 buques acorazados que oscilardn
entre 6.000 y 9.000 toneladas; siete eruceros entre 4.000
y 7.000, y siete cruceros de 3.* clase entre 1.500 y 2.000;
15 cafioneros torpederos y 90 torpederos de varias clases.
Todos los nuevos buques serdn construidos en astilleros
austriacos y recibirdn su armamento de los talleres nacio-
nales, excepto la gruesa artillerfa. Los bareos que ahora
se construiran son: 5 acorazados, b cruceros, 8 cafioneros
torpederos y G0 torpederos, mediante un ecrédito extra-
ordinario de 55 millones de florines. El plazo sefialado
para cubrir este crédito fué de diez afios, pero 4 instan-
cias de los Ministros de Hacienda y Marina ha sido pro-
rrogado.

Los eruceros acorazados que segun el nuevo programa
han de constrairse, tendrdn 6.100 toneladas, 8.600 caba-
llos de vapor, 20 nudos de velocidad y un podaroso ar-
mamento. 5

El proyecto comprende también la construccién de tres
monitores y seis buques mds para la flotilla del Danubio.

El proyecto de construcciones navales para Alemania
aprobado recientemente, comprende las que han de eje-
cutarse durante el qumquenlo de 1898 4 1903.

Teniendo en cuenta las construcciones comenzadas, el
total de las que deben terminarse en el plazo indicado, es
el que sigue: 9 acorazados de escuadra, b cruceros de pri-
mera clase, 14 de segunda y seis divisiones de torpederos.

Las sumas que han de invertirse anualmente se indi-
can 4 continuacién.

AROS FRANCOS
LBOBGG s SRR S e ey <. 64,250,000
3 68.750.000
1900.. o iovsensionis b s ala imssia . B81.875.000
) Aty e e SR SRR 81.125.000
Ik T e e ¥lsiaiainlah v aaniaTe s nia ais eins 78.125.000
19035 e o o A T S8 3 ot elv v 71.750.000

TOTAL: vvuvvvonsn. 446,875.000
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El coste, por tonelada, en la construccién de los aco-
razados modernos més potentes de las marinas extranje-
rag, importa:

Alemanif...,.... o il i ... 1.600 4 1.700 pesetas.
Estados Unidos,......... s L k206D »
5 v (o SR T e e g 1.800 4 2.000 »
BTG L )y TSN SR M e L 1.400 & 1.700 3
Talig el s dh et s sl e 1.860 & 2.000 b
|47 Eoy (e S AT e e e 1,300 4 1,850 »

No es ya el problema predominante el del cafion y
la coraza el que preocupa 4 los Estados para la organiza-
cién de sus fuerzas navales; otra es la cuestion latente que
de algtin tiempo ac4d mreece la atencién de la marina de
guerra de todos los paises, y especialmente de las grandes
potencias, y que hoy con mayores brios surge para resol-
ver, por la importancia capital que entrafia asunto tan
importante de suyo y que tanto puede influir en la com-
posicién de las escuadras, para que en la terrible compe-
tencia del combate, los hechos den la eleceién 4 une de los
dos gistemas que se disputan la preponderancia y aspiran
4 la superioridad. Mucho dudamos que ésta pueda pro-
clamarse segiin las razones en pré y en contra de cada
uno de tales sistemas que & la lucha llevan los progresos
de la ciencia de la guerra.

La triste experiencia de los hechos ha demostrado, con
la poderosa fuerza de los numeros, que entre la terrible
accion de la artilleria gruesa y la alarmante amenaza del
torpedo, no cabe vacilar un instante dando la ventaja
desde luego al primero de los elementos expresados.

Esto no quiere decir que el otro sea desterrado del com-
bate y que su aplieacién sea nula, sus efectos negativos y
su empleo completamente inttil. Estamos muy distantes
de sostener tan absurda teorfa. Lo que si conviene sefialar
es que atifi estd poco ejecutado el manejo de los torpedos,
y sin alcanzar el completo estudio que ha de proporcio-
nar en su uso la mayor eficacia,

Hay sin embargo que reconocer que la potencia des-
tructora reside en la artillerfa gruesa, la cual ha demos-
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trado (1) que 4 5.500 metros, su tiro es muy eficaz; sus
calibres de uso mas frecuente son 330, 303 y 203 milime-
tros. A ésta siguen los calibres medios, piezas de tire
acelerado como dicen los ingleses, de calibre 152, 127
y 102 milimetros, cuyos disparos son muy eficaces 4 los
3.500 metros; ocupan el tercer lugar los cafiones de tiro
rapido, cuyos calibres son de 67, 57, 47 y 37 milimetros,
los cafiones revolvers v las ametralladoras. Todos éstos
han hecho fuego con gran estrago 4 los 2.000 metros.

El erucero americano Balfimore, de 4.400 toneladas,
tiene como artilleria gruesa 4 cafiones de 203 milimetros
y 6 de 152; mientras que el crucero francés Dupuy de
Lome, de 6.300 toneladas, no lleva mds que 2 de 19 y 6
de 16 centimetros.

Para dar idea de la reparticidn de la artilleria en los
navios americanos, basta estudiar superficialmente la de
los acorazados Massachussetts y Oregon.

Sobre cada uno de estos dos buques existe una torre
4 proa y ofra 4 popa, ambas acorazadas, conteniendo cada
una dos cafiones de 305 milimetros. En la parte central
hay cuatro torres blindadas, dispuestas en los euatro dn-
gulos de un rectingulo, cada una de las cuales estan ar-
madas con dos cationes de 203 milimetros; y, finalmente,
en los espacios comprendidos entre estas torres, estan mon-
tadas seis piezas de 152 milimetros. Uniendo 4 lo dicho
las piezas de tiro rdpido de que disponen, repartidas
sobre el puente y en sus cofas, se tendrd idea del formi-
dable armamento de tales naves.

En la Memoria redactada por la comigién de oficiales
encargados de reconocer los restos de la escuadra espa-
fiola, aparecen las consecuencias que siguen:

1.* No debe emplearse la madera en la construccion
de los bugques de guerra.

2.*  Los torpedos deben ser conducidos inicamente por
buques preparados especialmente para este objeto.

(1) Combate de Cayite (Filipinas 1898},
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3.* Los cafiones de tiro rdpido son de suprema impor-
tancia en log buques de combate.

4.* La bateria principal debe colocarse bajo la pro-
teccién de blindajes de considerable espesor.

Coincide con la primera de las consecuencias enun-
ciadas, la circular dirigida por el ministro de Marina
italiano 4 las autoridades maritimas, proscribiendo el
empleo de la madera en la construceién de los buques de
guerra.

Debe suprimirse, pues, todo ese exquisito confort de
que tanto se abusa en la construccién de los barcos, opor-
tuno, si, para la comodidad del pasajero, pero impropio
de todo punto, y 4 las veces ridiculo, para log hombres
de guerra.

La detenida preparacién eon que han organizado su
marina los norteamericanos, les ha permitido aplicar mu-
chos de los progresos conocidos en el ecombate moderno,
aunque no todos los que ya tienen aplicados las grandes
flotas europeas, ni con todos los recursos que aqguéllag
han llevado 4 los buques de las respectivas armadas.

Uno de los problemas mas dificiles de resolver en la
guerra maritima es la apreciacion de distancias.

El teniente Filke, de la marina norteamericana, ha
ideado un procedimiento, por medio del cual se obtienen
las distancias con la precision necesaria, para que la gra-
duacion en las alzas permita obtener buenos resultados
del tiro de la artilleria.

Dos teodolitos situados 4 bordo, y cuya distancia se
conoce con gran exactitud, sirven para observar el ob-
jeto apuntado por la pieza que se trata de disparar. Los
angulos formados por las visuales de los teodolitos con
la linea que los une, se miden con gran precision con
unos aparatos eléctricos sumamente ingeniosos. Un meca-
nismo de edlenlo determina automédticamente la distancia
4 que se encuentra de la base el objeto apuntado, y por
teléfono se comunica al personal de las baterias, que
pueden graduar las alzas con un error maximo de 30
metros, para las distancias de tiro mas frecuentes.
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Los aparatos del teniente Filke, han sido instalados &
bordo de la mayor parte de los buques norteamericanos,
y los resultados obtenidos son sumamente satisfactorios,

Para sostener un fuego vertiginoso, es preciso de
todo punto, y absolutamente, ¢ue el servicio de las piezas
tenga un esmero en el eual consisto probablemente la suer-
te del buque y el resultado del combate, porque después
de aquellos momentos, después de aquella media hora
primera, un cuarto de hora quizds, ya todo es imitil, los
heroismos malogrados y la abnegacion se estrella contra
las olas que invaden el barco deshecho.

No consiente el combate moderno la lentitud; esa pre-
cederd con la meditacién necesaria antes del oh()que pero
desde el cuarto de segundo en que los adversarios se avis-
tan y se ponen al aleance de los cafiones, va no hay més
que tirar mucho y bien, afirmar la punteria y dejar hacer
lo demss & ese precioso ‘adelanto do la rapidez en el tiro
como medio eficacisimo de destruceion, el cual necesita
para aprovecharse de sus efectos, que el personal tenga
muchisima practica en aquella operacién, y que las mu-
niciones, en munero considerable, estén constanfemente
al pie de las piezas para que no desmaye su alimentacién,

Aquellos aparatos y aquellas condiciones de municio-
namiento, lo mismo pueden organizarse en los buques
mercantes construidos en la forma que se indica, para
disminuir la carga del Estado, que & bordo de los de
guerra.

Una vez establecido el sisterna de subvenciones y
que las empresas cumplan con las condiciones estipula-
dag, la nacién puede contar con una flota auxiliar que
seg___ul'amente no ha de estorbarle, todo lo ecual sin per-
juicio de las construcciones navales que para la guerra
se hagan cuando el estado de fondos 6 el presupuesto lo
permitan.
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Es un error creer que los gastos que proporciona el
elemento armado no estdan largamente indemnizados; es,
en efecto, un capital invertido cuya renta percibe la na.
cién, y 4 la larga el mismo capital crecidamente se re-
cobra. ;Qué son sino los tratados de comercio, rea-
lizados por la conveniencia, si, del cambio de productos,
pero al propio tiempo por la ventaja que proporcionan
las relaciones con Estados de gran poblacién, euyo con-
sumo es la riqueza de la nacién que & aquéllos envia sus
productos?

Estas relaciones las inspira el deseo de aproximarse
al fuerte y las regula las ventajas de disfrutar de su
amistad. Nada significa una nacién poderosamente indus-
trial que descuide por completo sus elementos de guerra;
recordemos que en tres afios de incansable labor adqui-
rieron nuestros adversarios en la reciente lucha, enemigos
va antiguos en la intencion, la soberbia marina que ha
hecho sus simulacros de combate & costa de la sangre y
del dinero de la noble y descuidada Espafia.

Todas las naciones se preocupan seriamante del fo-
mento de sus flotas, y esto en tiempo de paz, que es du-
rante la época en que los aprestos regulares y la organi-
zaciéon sélida se nutre mejor, pues todo pueblo que
atiende 4 su bienestar se prepara en la paz para la
guerra,.

Inglaterra es una potencia cuya industria y comercio
son tributarios del mundo entero, y en la que los recur-
808 y producciones interiores no puedeu mantener el 45
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por 100 de la poblacién, ni propercionar primeras mate-
rias 4 la mayoria de sus fabricas, donde tienen ocupacién
las tres quintas partes de suclase obrera. Seria por lo
tanto de fatales consecuencias, el que por las vicisitudes
de una lucha se paralizara 6 suspendiera, auncue sélo
fuera durante un mes, su indiseutible dominio sobre los
mares.

Basado en tales hipdtesis, Rusia y Francia deberian,
en el caso hipotético de una guerra con Inglaterra, utili-
zar una gran parte de las flotas en la defensa de sus cos-
tas, mientras que el resto, compuesto de los eruceros més
rapidos, surcarian el mar tratando de producir el mayor
dano posible 4 la marina mercante enemiga.

Téngase en cuenta que el 72 por 100 de la marina
mercante del mundo entero, es inglesa, y el 28 por 100 res-
tante no basta para aprovisionar al Reino Unido, que por
susitnacion geogréfica solo puede recibir recursos por mar.

Lo expuesio viene en nuestro apoyo, respecto 4 la ne-
cesidad de preparar lo que la frase moderna califica de
«guerra industrial», término nuevo que representa una
idea muy antigua, pero de oportuna aplicacién y de
conveniente ejercicio, hoy més que nunca, ante la faz de
los acontecimientos, ante el giro que toman las aspira-
ciones de preponderancia guerrera de pushlos que hasta
ahora atendieron pacificamente 4 su propio engrandeci-
miento dentro de los limites de su territorio, pero cuya
soberbia y ambicién ha sido despertada por fédciles
triunfos.

La marina, como el ejército, ha de estar en constante
ensayo para conocer sus armas, desenvolver sus aptitudes,
preparar y aplicar sus recursos al frente del enemigo;
todo eso sin perjuicio de echar mano de otros recursos
por los cuales abogamos con toda nuestra fe y entusiasmo
de patriotas y de soldados, y que en ciertos c¢asos es pre-
ciso aplicar sin detenerse en consideraciones que parali-
zan toda accién provechosa, malogrando energias titiles.

Lo que aconseja la estrategia en el caso especial de
una inferioridad muy marcada entre los beligerantes, y
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en presencia de un desarrollo considerable de la marina
mercante de uno de ellos, es la guerra de corso, como
arma eficaz del débil contra el fuerte.

Cuando no puede mantenerse la guerra de escuadra,
se puede sostener la guerra de corso.

Atacar al enemigo en sus intereses comerciales, esco-
ger sus riquezas donde las tiene reunidas, sea en el mar
6 en las costas, constituye un procedimiento en la gue-
rra que 1o fué desconocido para nuestros antepasados.
Se practico en gran escala 4 fines del siglo XVII y en el
XVIII, y sus consecuencias han sido muy diseutidas.

La guerra contra el comercio enemigo constituye, en
efecto, el objetivo principal en dicha época.

Hace ya muchos anos se dijo, no sin razén fundada,
que la guerra de escuadra seria necesariamente substitui-
da por la guerra de corso, en los conflictos futuros de las
naciones maritimas,

El desarrollo de la marina de vapor, las transforma-
ciones del material naval, el empleo de grandes veloci-
dades, son susceptibles de dar 4 las operaciones de la
guerra un desarrollo desconocido hasta nuestros dias.

Es el crucero el dnico instrumento de la guerra de
corso; el crucero estratégico, es el que afecta mas parti-
cularmente 4 esta guerra, entre los buques de la flota
regular.

- Los eruceros acorazados o estratégicos son los bugues
modernos de combate de la mayor velocidad en su mar-
cha (1) y un considerable radio de accién. Son log buques
de mayor ardar entre los grandes buques de guerra, y al
propio tiempo su poderoso armamento y proteceion de cu-
bierta y costados les permite sostener lucha con los aco-
razados de combate. En estos barcos debe procurarse que
casi todo el artillado sea de tiro rapido. (2)

(1) Veinte millas, término aproximado, forzando el tiro.

(2) Los grandes calibres quedan por completo descartados de ta-
les buques, constituyendo su armamento los mayores de calibres
medios y algunos de 26.
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Los eruceros propiamente dichos se dividen en tres
clases: los de primera, cuentan 5 6 6.000 toneladas por
término medio de desplazamiento y una velocidad apro-
ximada de 20 4 28 millas. Deben ser barcos de mucho
andar, en armonia con la misién que les estd confiada;
no deben presentar jamés combate & los acorazados ni
exponerse 4 ser batidos por éstos, confiando su salvacién
4 la huida, razén por la que deben aventajar en mucho
4 los barcos de aquella categoria. En su armamento no
deben figurar en ningtn caso calibres superiores 4 los me-
dios; pero su artillado ha de alcanzar ventaja sobre los
corsarios enemigos; esta cualidad es comun 4 las tres cla-
ses que estudiamos.

Los eruceros de segunda no deben llegar & 4.000 tone-
ladas de desplazamiento, y su andar tampoco debe ser
menor de 17 millas.

Los de fereera clase son barcos que no exceden nunca
de 2.000 toneladas, con un andar de 15 & 16 nudos.

El servicio & que se destinan todos estos buques les
obliga & largos cruces, y para tales travesias han de con-
tar suficiente radio de accion.

Para asegurar su estabilidad 4 flote, todos deben tener
una construeeién de compartimientos estancos; la artille-
ria (que monta estd defendida por escudos y la proteccion
del barco se reduce & puentes metdlicos; pues no entra en
la misién que han de cumplir la del combate con las ba-
terias de costa, siendo principalmente aquélla la de per-
seguir el comercio del adversario y proteger el que hacen
los buques nacionales.

Los eruceros auxiliares constituyen en todas las nacio-
nes la verdadera reserva naval de las escuadras. Son log
transatlanticos, armados convenientemente, que se reclu-
tan entre las compafiias navieras, 4 las que debe proteger
el Estado, subvencionindolas y manteniendo una cons-
tante y cuidadosa inspeccién sobre sus construcciones,
para que tengan la aplicacién & que se destinan, asi en
la resistencia de materiales para soportar el artillado que
han de montar si fuere preciso, como para la distri-
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pucion terior & los fines que dichos barcos se destinen.

Pueden comprender dichos fines el de barcos-hospita-
les, depdsito de viveres y municiones, y principalmente
conduccion de combustible, pues ya es sabido que en
alta mar se ha ensayado el trasbordo de carb6én en miles
de toneladas y en tiempo relativamente corto. Fste es un
servicio muy importante, y nadie mejor puede apreciarlo
que cuantos forman el idéneo personal de una marina
militar; pues el carbén es 4 bordo en los modernos bu-
ques de vapor, como causa original del movimiento, el
nervio de la guerra naval.

Ll pensamiento del capitdn Harris, de la marina in-
glesa, de constituir un tren de equipajes maritimo, lle-
vando buques-almacenes de carbén y torpedos de reserva,
buques-hospitales y buques-talleres, es de merecida aplz
cacion, pero eso podria organizarse sin gran dificultad
en una nacion cuyos elementos de vida sean lo suficien-
temente abundantes que permitan completar el verdadero
armamento de una escuadra en tales condiciones, que,
en nuestro concepto, son las que deben adoptar las
fuerzas navales, en armonia con la dispesicién y equipo
de los ejéreitos de tierra; pero en las naciones de escasos
recursos pecuniarios, no hay que pensar en lo que nunca
se halla bastante completo 4 pesar de todos los sacrificios
que & ello se dedicaran.

A estos servicios pueden prestar gran auxilio las em-
presas navieras; el fomento de ellas es de gran utilidad
para la causa nacional.

Las compaififas de caminos de hierro disfrutan gran-
des subvenciones y ventajas del gobierno para el fomento
de sus lineas, y en andloga forma. deben protegerse las
empresas navieras que puedan prestar sus recursos 4 la
Patria; esta proteccion dard resultados précticos y de
grandes economias para el presupuesto.

Ademds, y como circunstancia muy de tener en cuenta
en la guerra maritima, todo lo que no sea choques entre
grandes escuadras, en que las fuerzas estén aproximada-

* mente igualadas por una y otra parte, ocurre con la ma-
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yor frecuencia, sobre todo entre naciones que no tienen su
flota al mismo nivel, que es preciso emplear algunos bu-
ques para facilitar el objetivo de los demsds. En tal caso,
conviene dedicar 4 ese objeto barcos que no representen
un coste tan grande como los mejor armados y, sin em-
bargo, distraen al enemigo y cumplen con la misién que
se les confia.

Por lo que 4 Espafia respecta, la extension de sus
costas puede facilitar nutridas tripulaciones para soste-
ner una flota auxiliar bastante numerosa que satisfaga
lag necesidades que exige tan valioso elemento; y, no se
crea que es cuestién baladi una recluta especial de tal
género ue lleva el sentimiento patrio y el amor propio
de marino unido al servicio de 4 bordo; pues 4 no con-
tar tan 4 mano con ese ficil recurso, serfa preciso acudir
4 otros medios; demostrado tiene en este punto la expe-
riencia y la hlstoua que la gente mercenaria, extrafia &
la patria, no puede ser preferible 4 los hijos del suelo que
defienden su propia bandera.

No es tan factible, por desgracia, la recluta de barcos
que puedan aplicarse 4 la formacién de esa flota; pero
alentados los armadores y las compaififas navieras con la
proteceién y auxilio del Estado, tan poderoso estimulo
ha de contribuir a allanar el camino que tan espinoso se
presenta hoy para la defensa de nuestro territorio.

La Compafiia Transatlintica puede decirse que he
constituido por sf sola esa flota auxiliar en los inomentos
mas dificiles, y no tan sélo sus barcos, armados comio eru-
ceros de guerra, han suplido con el mas lisonjero resul-
tado la falta de buques de nuestra escuadra, si que tam-
bién multiplicandose y respondiendo sus bizarros capita-
nes y oficiales al patriotisimo de los armadores, han reali-
zado los més dificiles y arriesgados servicios ue se regis-
tran en muchos afios en la historia de las naciones. Her-
moso ha sido el especticulo de intrepidez y pericia lleva-
do & cabo por esos bravos marinos; la subordinacién de
las tripulaciones ha secundado brillantemente el arrojo
de sus jefes y el heroismo de éstos ha sido una pégina de
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gloria que, entre tantas desdichas, brota imperecedera en
este trozo luctuoso de la historia de Esparia. Sensible es
que hayan ocurrido pérdidas de gran consideracién, que
aun indemnizadas por el gobierno, siempre significan
para los servicios del Estado un vacio diticil de llenar,
sobre todo con la premura que & veces exigen las necesi-
dades de la Patria.

Y cuéntese que no sélo es de estimar la importancia
del servicio que han realizado aquellos buques, sino el in-
menso bien (ue representa 4 Espafia contar, entre los ele-
mentos ¢ue pueden utilizarse para las atenciones de la
nacion, con uno tan valioso que reporta tantos beneficios.
No eg, pues, la cuestiéon capital el acerfado empleo de
estos huques lo que meroce todos los plicemes; porque
los mayores, los mds merecidos, corresponden 4 la pro-
vechosa inversién que una empresa hace de sus utilida-
des en favor de los intereses generales de la sociedad y
del pais. Esto hace la completa apologia de una direceién
inteligente y desprovista de los egoismos que por desgra-
cla acompafian 4 la fortuna.

sDénde volver los ojos si tales elementos no estdn dis-
puestos para ser utilizados en el momento preciso? Impro-

visarlos no cabe, y adquirirlos & costa de grandes sacri-
ﬁcaoq fuera de la industria nacional, no es empresa fdcil
ni }'n‘obzll;ien'lente, 4 la postre, de éxito satistactorio.
~ - Sobre este fin que cumplen los grandes transatlinticos
modernos, en cuanto 4 los intereses generales de la na-
cion, cumplen también otros del mismo orden en cuanto
4 la industria de la patria y en cuanto al trabajo del
obrero, favoreciendo, con respecto al ultimamente enun-
ciado, los intereses generales y los intereses particulares
del pueblo. Dan al propio tiempo destino 4 un nimero
considerable de empleados y son el sostén de innumera-
bles familias, protegiendo 4 la par la ciencia de la nave-
gacion con un competente cuerpo de pilotos que reunen
aptitudes 4 causa de su larga prictica no interrumpida,
en la que tienen por escuela y horizonte de experimenta-
cién todos los mares; como ejemplo, grandes virtudes y
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verdadera idoneidad; por norma de su conducta, una es-
trecha disciplina y una responsabilidad efectiva; y por
premio, los mas altos puestos de su carrera con la espe-
ranza de una vejez tranquila, asegurado el sustento y la
posicién propia del rango que conquistaron, rango al
que sostiene la justicia hecha & sus méritos y la filantrd-
pica constitucién de una empresa leal en sus principios
y protectora del trabajo y del cumplimiento del deber en
los fines propuestos 4 sus aspiraciones, 4 sus proyectos y
4 sug resultados.

Las numerosas representaciones de esta compafifa na-
viera, tanto en Espana (1) como en el extranjero, acre-
ditan su poder, creado al calor de un constante trabajo,
y de una voluntad firme, siempre en servicio de la patria
y de sus conciudadanos, siempre en bien del pais, en
general, y en particular del obrero, del hombre laborioso,
del hl]{} del trabajo, que es la cualidad mds noble que
puede ostentarse con orgullo entre todas las noblezas de
la tierra.

El mayor mérito estriba, segiin lo que antes deciamos,
en poder ofrecer, llegado el eritico momento, lo que ayer
hizo la actividad y el trabajo, lo que fué el producto del
capital que no se mantuvo en las cajas con avaricia, que
fué devuelto otra vez, en forma de utilidad para todos,
4 nutrir las arterias de la naeion, velyiendo & circular
como la sangre preciosa de la industria, en cantidad ma-
yor que la aportada por las exiguas venas del pais 4 quien
siémpre enriquecerd ese sistema de circulacion, que es la

(1) Esde justicia rendir el merecido homenaje de respeto al
gran espaiiol, el caballeroso representante de la Transatlintica en
la isla de Cuba, D. Manuel Calvo, 4 quien la Compafiia confié
con acertada y merecida eleccién el cargo de consignatario en una
plaza de tan colosal importancia comfercial y maritima como la
cindad de la Habana.

D. Manuel Calvo es para todo buen espafiol, la figura legen-
daria cuyo nombre vivird eternamente unido 4 la historia de los
ultimos afios de la dominacién espafiola en Cuba, como modelo
de esclarecido espaniol y de verdadero patriota, y en tal concepto
hay que recordar el de D), Salvador Alamilla.



— 188 —

nase de la vida de los pueblos que quieren ser grandes y
dignos del respeto por el derecho y por la fuerza, mas
atendible ésta que aquél, siempre: ayer, hoy y mafiana.

Companfa TRANSATLANTICA

Varios datos de sus principales bugues.

z:ﬁ?gnl.l“t:i. ﬂ??uet]{?:j ¢ | MARCHA Artillerin
NOMBRES = == == que pueden
Tonelndas. | Toneladas. Millas. ROLCEb ks
Alfonso XIIT.. . . ... 7.762 5.124 17,61 EE_&,& é
Buenos dires. ......| 9.669 5.311 17,20 E@é; %
Reina Maria Cristina|  7.752 | 5.161 18,02 ‘E% 228
Ciudad de Cddis. . ... 510 | 8174 | 1632 [SEEz2
Montevideo. . ....... 9.600 | 5.200 | 15,68 |5 SEEg
P. de Satristequi....| 9.100 4.709 17,80 é; 2 i 2
Leon XIIL. ..o ouvs| 9800 | 6.246 | 17,20 | G287
Colin, <o v ek |1 D040 5 soodd i S e) ) e R
Covadonga. . ....... 9.640 5.161 15 §§ g g ::
Isla de Luzon....... 8.260 4.9566 14,97 i:’_' b—'é Z =
Isla de Panay......| 7.808 | 3.685 | 15,07 |2 % 3%
Catalufa. .......... 6.381 | 8.784 | 1661 |E5553
Montserrat........ .| 8.860 4.076 15 |3 E 2 E
Alicante. .. ......... g.8007 1, wiogr |/ 33 - AR

Los cuatro primeros buques de los que figuran en el
estado que precede, fueron entregados 4 la marina de gue-
rra y armados como cruceros auxiliares, con el siguiente
artillado:

Seis cafiones de 12 cm.
Alfonso XIIT,,...... ' Dos 1d. de tiro rdpido de 57 mm.
Dos ametralladoras de 25 mm.
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Dos cafiones de 15 cm.
Dos id. de 12 cm.
Buenos Airves........ Dos 1d. de 9 em.
Dos id. de tiro rdpido de 57 mm.
Dos ametralladoras de 25 mm.
( Cuatro cafiones de 12 em,
" Reina Maria Oristina.) D 3d‘ g !
Tios id. de tiro rdpido de 67 mm.
Dos ametralladoras de 256 mm.,
" Tres cafiones de 12 em.
Y Dos id. de 9 em,
Dos id. de tiro rapido de 57 mm.
\ Dos ametralladoras de 25 mm.

Cindad de Cadiz. . ...

Los transatldnticos Patricio de Satritstequi, Covadonga,
Isla de Panay y Montserrat, monta cada uno dos cafiones
de 9 em. y el Montevideo dos de 12.

Sin perdonar medio ni sacrificio alguno, y con una
actividad que puede servir de provechoso ejemplo, ha
acudido esta empresa naviera a cuantos lugares ha sido
exigida la presencia de sus barcos, en cuantas circunstan-
cias ha neecesitado la nacién de aquellos de sus buenos hi-
jos, que desde el marqués de Comillas hasta el ultimo ma-
rinero de sus buques y el ultimo dependiente de sus ofi-
cinas, todos, todos han merecido, conquistdndolo con su
celo, interés y desvelos, bien de la patria.

En los momentos de entrar en prensa este libro, se
patentizan méds y mas los servicios inapreciables de la
compafifa naviera, para la repatriacién de los ejércitos de
Cuba y Puerto Rico, poniendo 4 disposicién del Estado
26 barcos, sin dejar de atender al servicio de Filipinas,
en cuyas comunicaciones emplea 5 grandes buques, y
Fernando Pdo y Marruecos.

Lag sensibles pérdidas sufridas con motivo de la
guerra, hicieron necesario para dar todo el impulso de
movimiento y actividad que la situacién requiere, que
la Transatlintica acudiera 4 fletar buques ajenos, sin
reparar en lo costoso de ellos, verificindolo en nimero
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de 10, cinco nacionales y otros tantos extranjeros, fran-

ceses.

Los datos de los 12 buques que, en unién de los 14
antes enumerados, forman la flota de la Transatlintica

espafiola, son los siguientes:

] eles | Tenelalo | stie
Toneladas Toneladas Millas
Ciudad Condal .......ccuvvn.n . 4.795 2,696 13
Fernando PO0..-e.ovueiinenns 432 225 11
HADARE L Sl S o S il SRR 4.801 2.670 13
Joaguin del Piélago, ......... : 1.480 810 14
T T e S e e L e T o 2,756 1.514 11
MO0 Sl s e Pt 4.064 2.113 12
M. L. Vs!lawufc e e aheie 2.875 1.601 14
R R e s s L 800 465 10
T e e M e g Y A R 1.650 809 11
San-dnustin it iii i 4.646 2,332 14
San Franciseo.....vswive s ais 5.350 2.527 12
San Lgnacio: .. - < ieasiczsine s - 5.715 5.715 13

El armamento de estos buques, es el siguiente:

Cindad Condal. ....
San Francisco . ... .
Habana . ...... e

San Ignacio.. . .. ...
Méxieos i ihaahi

San Agustin.......
Fernando Pdo. ... .. \
Tiarache 5 s s
Mogador. .........
Rabat....... CHSrE

2 gafiones de 9 em.

; 2 ametralladoras Maxim.

Joaguin del P:elago ; 2 cafiones de 9 cm. y 2 ametra-

M. L. de Villaverde.

lladoras Maxim.
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Los vapores Alicante y San Ignacio, convertidos en
buques-hospitales y dedicados al penoso y humanitario
sarvieio de conduceién de heridos y enfermos de la reciente
guerra, y el Montserraf, aunque provisionalmente, tam-
bién empleado en la misma beneficiosa tarea, hacen con-
traer inmenso agradecimiento al pueblo de Espana, y sir-
ven de prestigio al decoro nacional, pues de lo contrario,
es decir, en caso de no disponer de ellos, y no contando
tampoco con estos buques especiales en la organizacion
de la flota militar, se hubiera dado el triste espectiaculo
de conducir los heridos y los enfermos mal acondicionados
en cualquier barco, 6 en los de guerra, cuya distribucién
interior no se presta & modificaciones por lo preciso y
ajustado que en ellos se encuentra todo 4 las necesidades
de la guerra, aparte de las gravisimas consecuencias
que podrian originarse por la infeceién de dichos bugues
y el contagio 4 sus inmensas tripulaciones. Todo esto
viene en apoyo de nuestra exposicién anterior, respecto
4 la imperiosa necesidad de dotar 4 la Armada de buques-
hospitales construidos ad hoe, y de los eruceros auxilia-
res necesarios para los servicios de la guerra, pues si
para tales fines, para los de la guerra, se sostiene la ma-
rina de combate, para tal objeto debe estar dispuesta.

Franeia, que por la frecuencia con que he sostenido
guerras cnloumlea fué la primera que en los prasentes
tiempos experimenté la necesidad de repatriar enfermos

y heridos, ha sido también la primera en sentir la nece-
sidad de constrair bareos especiales con el indicado fin.

A rafz de la ocupacién de la Cochinchina, los enfer-
mos pertenecientes al ejército francés eran repatriados en
transportes comunes, pero pronto echdronss de ver las
malas condiciones en que hacfan el viaje los heridos y en-
fermos, dando esto lugar 4 que el entonces gobernador de
la Cochjnehina-, almirante M. de la Grandiers, interesase
del ministro de Marina la construccién de buques espe-
ciales destinados al indicado fin, construyéndose el primer
barco-hospital en Cherbourg, que se llamé Annamite y
comenzd 4 funcionar el 20 de noviembre de 1877.
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Los buenos servicios prestados por el Annamite deter-
minaron en seguida la construccion de otros del mismo
tipo, haciéndolos de hierro en lugar de ser de madera, y
en el afio 1885 tenfa I'rancia siete buques-hospitales: el
ya citado y el Tomkin, Mytho, Schamrock, Bien-Hoa,
Vinh-Long, Nive, todos ellos eémodos, confortables y cons-
truidos con sujecion 4 los mds esfrictos preceptos de la
higiene.

Estos buques representan, 4 razén de 4.500.000 {ran-
cos cada uno, un coste de 31.500.000 francos.

Hasta 1886, estos buques-hospitales fueron log encar-
gados exclusivamente de la repatriacion de los soldados
heridos y enfermos procedentes de la Indo China, hacién-
dolo en condiciones inmejorables; pero 4 partir de dicha
fecha, y seguramente por via de ensayo, la mitad de dicho
servieio ge confié & buques mercantes, funcionando & la
par que los del Estado durante un periodo de diez afios,
en cuyo tiempo transportaron 11.322 enfermos los buques-
" hospitales y 11.343 los mercantes.

Los bugues-hospitales tienen en su abono otra utilidad
humanamente prdctica, cual eg la de formar en caso ne-
cesario excelentes hospitales flotantes, donde pueden al-
bergarge y cuidarse con esmero los enfermos de una flota
numerosa ¢ de un cuerpo expedicionario.

En 1885, tres de los ya indicados buques-hospitales
franceses, Nive, Annamite v Tonlin, formaron parte de la
escuadra ¢ue al mando del almirante Coubert fué 4 los
mares de la China.

En la expedicién de Dahomey en 1892, ol Mytho pres-
16 excelentes servicios sanitarios en aguas de Kotonon,
siendo un magnifico hospital para la curacion de los en-
fermos pertenecientes al cuerpo expedicionario.

Se ve, pues, que estos buques pueden constituir una
flotilla que proporcione resultados positivos y de un valor
inapreciable para poder, en casos de apuro, y én medio
de un combate naval, curar y atender & los heridos con-
venientemente, siendo asistidos por un personal idéneo y
numeroso, ue sin precipitaciones ni peligros puedan lle-
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var 4 cabo operaciones y curas, punto menos (ue imposi-
ble 4 bordo de los barcos de guerra.

La oposicidon constante que encuentran siempre losg
gastos necesarios para mantener una seria organizacién,
es la causa de los desastres que 4 las veces suelen seguir
4 tan acendrado egofsmo. Para nada sirven los ejemplos
de la historia, y ni la propia desgracia trae el consejo
necesario para enmendar los procedimientos erréneos,
ni la demostracién de aquellos errores sirve de estimulo
para cambiar de ruta en la direccién de tan sagrados in-
tereses.

La Compaifiia Transatlintica no ha reparado en gasto
ni gacrificio de ninguna clase para modificar la distri-
bucién de sus bareos, adecudndola al cardcter propio del
humanitario servicio que habian de prestar, y en tal con-
cepto, las reformas realizadas en los dos destinados 4 hos-
pitales para la conduccién y cuidado de los enfermos y
heridos, asi como al que con cardcter provisional hubo
también que dar esa misma aplicacién, por el ntimero
considerable de aquéllos, obligé 4 variar por completo la
forma interior de sus edmaras y de gran parte del sollado,
todo esto sin contar con que en los restantes, cuando
hubo que aprovecharlos con tal objeto, se utilizaron gran
parte de las literas, empleando & veces las de primera
clase, pues las instrucciones del jefe de la empresa fueron
terminantes, previniendo e antepusiera 4 toda otra mira
de especulacion, la mayor atencién en los pobres heridos
y enfermos 4 consecuencia de la campaiia,

Los enfermos y heridos transportados desde el 16 de
agosto al 30 de noviembre, arrojan la suma de 19.570,
representando un movimiento de veintitin barcos.

A éstos ya tan meritisimos servicios de la Transatlan-
tica espafiola, hay que afiadir los de la repatriacién de
Cuba y Puerto Rico, que son suficientes para causar la
justa admiracién de Europa, pues arroja un contingente
de transporte mensual, de 30 4 32.000 hombres.

La del ejéreito de Puerto Rico se efectud en nueve
barcos, que condujeron 8,655 soldados y clases de tropa,

13
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pues en tal niimero no estdn incluidos los jefes y oficiales,
sino solo el pasaje de tercera clase.

El transporte de tropas en los meses de noviembre y
diciembre del 98, y enero del 99, da un contingente de
91.793 hombres, y representa un movimiento de eincuen-
ta y nueve barcos.

Para tan extraordinario servicio cuenta la Compania
con cineo barcos mds de los enunciados, que son:

Despla- Tonelaje

zamiento bruto
NOMBRES OBSERVACIONES

Toneladas | Toneladas

AT, oo 2o oA s 1.412 2 244 e

Jrﬁ:f Forgas........ 1.970 3.095 (& primeroylosdosul-
Miguel Gallart.. ....| 2 131 3.934  fimos, son de hierro,
Pierto Rico ... ... 1.747 | o.a77 ( ¢elsegundoy el terce-
Gran Antilla. ... ... 9,204 3 537 10/de acero.

Nori.—Su andar no excederd de 10 millas,

Y cuenta ademss con los extranjeros fletados expresa-
mente con aquel objeto, que en niimero de cinco (1), todos
franceses, se expresan & continuacion:

Despla- | Tonelaje

zamiento| bruto |(ARdAr
NOMBRES 5 TS

Toneladas| Toneladas| Millas

Leg Andes....... . 2.1056 | 4.1556 | 12’5 3

Chandernagor ... .| 1.678 | 8.120 | 12’5 (Elprimeroesdeace-
Cheribin..,........| 1,669 | 3.116 | 12’6 5 ro y los restantes
N.D. Salut....... 1.576 | 2.820 | 10’6 \ de hierro.

Chateau Laffite.....| 2.110 | 8.576 | 14

(1) Posteriormente ha fletado algunos mais.
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Los buques perdidos por la empresa naviera espafiola
con motivo de la guerra, son:

Despla- Tonelaje
zamiento hruto Marcha
NOMBRES X o -

Toneladas Toneladas Millas
Isla de Mindan@o.............| 8.057 | 4.125 14 1/,
Antonio Ldpez... . coc.-tne. 6 167 3.709 14 175
Alfonso) KLl 5 st vvtins 4.390 5.206 15
Sanfo Domingo. ...... ...... 6.248 2,805 14 1/,
4 ST T e e MU TR M, 4.064 2.085 13

El primero fué perdido en Cavite, el segundo en Puer-
to Rico y los tres restantes en Cuba; el ultimo fué apre-
sado ilegalmente en la travesia de New-York 4 la Ha-
bana, distando de ésta 25 millas, Salié de New-York el
20 de abril cuando atin no se habia declarado la guerra,
y cayé en poder del enemigo el dia 24. Contrasta este
acto inicuo con la generosidad espafiola, que dié un plazo
para que los buques contrarios abandonasen los puertos
después de rotas las hostilidades.

De estos buques estaban armados como ecruceros au-
xiliarves el Isla de Mindanao y el Santo Domingo, ambos
con dos cafiones de 9 centimetros, y el segundo mandado
por jefe de la Armada.

Bl Panama Nlevaba también dos cafiones de 9 centi-
metros pero con cargas de paz.

El Alfonso XII y Antonio Lopez se desartillaron al
destinarlos & conduccién de viveres y municiones de
guerra, salvando el primero un importante cargamento
de H00 tiros explosivos.

Tales barcos hubieran podido seguir desempefiando
el papel de cruceros de guerra si no hubiera sido preciso
dedicarles al servicio que ultimamente prestaron; pero la
falta de buques de altura, de cuya escasez tanto hemos
de lamentarnos en Espafia, obliga & prescindir de su im-
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portante aplicacién cuando las necesidades lo exigen.

Por eso la Transatlantica nacional merece ser legiti-
mamente elogiada, y aplaudida la preponderancia que ha
conquistado para honra y prestigio de la arquitectura
naval y de la marina mercante espafiola, sin que tal con-
cepto sea en manera alguna exagerado; y para demostrar-
lo comparese con la gran Compafiia Transatidntica fran-
cesa, en cuya flota ficura solamente un barco de mds de
8.000 toneladas y cuatro de 7.000 eomo buques de mayor
porte (1), mientras que la espafiola cuenta seis grandes
buques de més de 9.000 toneladas y otros tantos de més.
de 6.000, entre los principales de la referida empresa.

Pero si esto nos llena de satislaccién y orgullo, hay
que deplorar la falta de prevision del Estade, que no se
cuida de organizar en la paz esta clase de elementos;
pues conforme en otro lugar dejamos dicho, tanto el Ejér-
cito como la Marina deben estar constituidos para la
guerra, (ue con tal objeto son creados y 4 tal fin se diri-
g6 su organizacién. Lo contrario es incompleto, deficien-
te y acarrea desdichas sin cuento. Las economias que
pueda representar una organizacion & medias son contra-
producentes, y como prueba véase el cuadro que Espania
ha legado 4 ofrecer: perdidas sus colonias, amenazado
su comercio y llamando 4 sus puertas la ruina mds aso-
ladora y el mayor desprestigio en el concierto de las na-
ciones.

¢Donde tienen origen estos males? En la funesta ad-
ministracién piiblica, que dejé desde largo tiempo 4 las
fuerzas de la defensa nacional en el mayor desamparo,
desprovistas de elementos de combate y con una organi-
zacion obligada 4 miseras economias, por las gue clama
en primer término la industria y el comercio, que son
precisamente las dos fuerzas del pais 4 quienes mds inte-
resa conservar la preponderancia nacional y las que con
mayor calor é iniciativa deben contribuir & sostener las
garantfas de la patria para su mayor grandeza.

(1) Llody, Guia general para 1898.
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Las plazas del litoral, desmanteladas ayer, indefensas;
la navegacion y prdcticas de guerra en el fuego de cafién
¥ ejercicios propios de combate, reducidos & la nada por
evitar el gasto de combustible y cargas y municiones,
costosas sf, pero necesarias para educar al marino y al
soldado; los campos de tiro, objeto de quisquillas, pleitos
y dificultades presentadas por el caciquismo de las dife-
rentes comareas, caciquismo imperante en diputaciones
provineciales, ayuntamientos y en todo el engranaje de la
administracion publiea, sin encontrar una mano fuerte
para cortar de rafz esos egoismos de lesa patria, egoismos
del presente, pobres y limitados ante los que debieran
sustentarse, que son los egoismos del porvenir, para el
engrandecimiento de todos.

Las consecuencias se tocan y el castigo se alcanza;
pues los enormes gastos que representa la derrota, tienen
lugar de evitarse con la oportuna preparacién en la paz
para la guerra.

En los momentos de la lucha se ha hecho lo imposi-
ble, lo asombroso. En Guerra se han movilizado hombres
en cifras abrumadoras; en Marina se han improvisado
barcos; en defensas se ha unido la accién del contribu-
yente 4 la del Gobierno para hacer lo imposible; pero
todo esto que admira, todo esto en que se ve el deseo de
salvar la patria, no sirve, sin una base sélida, sin una
preparacién que en muchos afios se ha descuidado y que
fatalmente habfa de dar, por falta de los recursos necesa-
1i08, el triste desenlace.

Otros pueblos tuvieron también sus errores, y anima-
dos de una voluntad firme se engrandecieron; otros fue-
ron pequefios y suirieron el yugo ruinoso de una odiosa
esclavitud, y constituidos en nacién militar son grandes y
poderosos. Francia ensefia lo que puede el patriotismo;
Alemania dice lo que significa, para el respeto del mun-
do, el poder del soldado.

La marina mercante, elemento de verdadera impor-
tancia para la vida del comercio, debe desarrollar mayor
iniciativa en sus construcciones, y las comparnias mayor
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actividad en su organizacién, acrecentdndola con la in-
versién de los rendimientos que el capital cocial produce,
sin mantener forpes egoismos que no causan beneficio
personal ni & los intereses de la patria.

La marina de guerra tiene su fuente y origen en la
mas nutrida matricula de la marina mercante, y en pai-
. ses como ol de Espafia, cuya enorme extensién de costas
la hace maritima por excelencia, debe atenderse prefe-
rentemente 4 la proponderancia de ese valiosisimo auxiliar
del comercio, estimulando por todos los medios y recursos
legale‘s para que la marina mercante ocupe entre las na-
ciones maritimas el lugar que le corresponde por tradi-
cion y por la estructura de nuestro territorio, para que
la bandera mercante nacional sea el heraldo que preceda
al conocimiento de la existencia de nuestra patria entre
los demas pueblos.
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70NA MARITIMA.—CONGRESO INTERNACIONAL DEL CAIRO.
NACIONALIDAD  MARITIMA

Disposiciones relativas a la extension de la zona maritima
de guerra en Espana (1).

Deseando evitar en las causas de presas las dudas que
puedan ser motivos de dafios y demoras en perjuicio de
log interesados, y desavenencias con las demas cortes, he
venido en regolver lo contenido en los articulos si-
guientes:

1. Lainmunidad de las costas de todos mis dominios
no ha de ser marcada como hasta aqui por el dudoso é
incierto alcance del cafidn, sino por la distancia de dos
-millas de 950 toesas cada una.

2.° Las presas hechas dentro de dichas dos millas han
de ser juzgadas por los tribunales de los gobernadores y
comandantes de mis puertos, 4 quienes tengo confiada
esta jurisdiccién, y en la forma establecida y acostum-
brada.

3.° Ninguna presa serd bien hecha dentro de la dis-
tancia prefijada, 4 no ser que sea de potencia con quien
yo estuviere en guerra; y sélo por formalidad se tomard
entonces noficia ¢ justificacién de ella en los puertos
donde llegare.

4.° Las presas que se hagan fuera de la distancia se-

(1) Heal cédula del Consejo de guerra de 14 de junio de 1797,
que es la ley 5.4, tit. VIII, libro 6.° de la Novisima Recopilacion.
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fialada, se han de entender hechas en alta mar, y serdn
juzgadas por el tribunal del apresador.

5.° Las presas hechas en alta mar, que viniesen 4 los
puertos de mis dominios, no ha de poder vender sus car-
gamentos si fuesen de géneros prohibidos; pero & no fue-
ren de esta clase y estuviesen expuestos 4 averiarse, se
permitird su venta.

6. Cuando conduzcan & mis puertos presas hechas
fuera de la distancia territorial, solamente se ha de poder
hacer una justificacién del hecho por los agentes del
apresador y por el gobernador del puerto 6 Capitdn ge-
neral 4 quien perteneciere, para que con ella puedan
acudir los interesados al tribunal correspondiente.

Si el buque neutro apresado fuera de la distancia te-
rritorial y conducido 4 mis puertos, contuviere efectos de
propiedad espafiola, siempre que compongan la mitad
del valor del cargamento, ha de ser juzgada toda la pre-
sa por mis tribunales; pero si no llegasen 4 la mitad del
valor del cargamento, han de conocer de ella los del
apresador.

8. 8i los buques neutrales apresados fuera de la dis-
tancia territorial y conducidos & mis puertos, contuvie-
sen efectos de propiedad espafiola que no lleguen 4 la mi-
tad del cargamento, no se han de poder vender, lo mis-
mo que si todos fueran de extranjeros, 4 menos que no
siendo prohibidos, estén expuestos & averiarse.

Disposiciones relativas a la extension de la zona fiscal ma-
ritima 6 de Aduanas en Espana (1).

Articulo 5.° También mando que cuando se encuen-
tren en la costa bastimentos menores con tabaco y sal, &
distancia de una 6 dos leguas, por el probable recelo de
que se empleen en el fraude, se visiten y proceda contra
sus patrones, maestres y marineros, con arreglo 4 las or-

(1) Real cédula de 17 de diciembre de 1760.
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denanzas y leyes de estos reinos; y este articulo sélo se
deberd observar con los sibditos de la potencia ¢ poten-
cias que en sus dominios hayan publicado la misma or-
denanza.

(1) Art. 3.° Los dependientes de rentas detendrin y
aprehenderan toda clase de embarcaciones pequefias
francesas, hasta el buque de 100 toneladas, que encuen-
tren cargadas en todo 6 en parte de cualesquier contra-
bando de especies 6 mercaderias absolutamente prohibi-
das en Espafia, 4 dos leguas de distancia 4 lo ancho del
mar, cerca de los puertos, en embocaduras de rios, calas
y demés parajes de las costas. Y lo que se hallare de con-
trabando en los citades navios incurrird en la pena de
confiscacién, y las embarcaciones, con el resto de la car-
ga, capitanes y tripulacién, se entregardn como queda
prevenido en el capitulo antecedente, al cénsul 6 vice-
consul de Francia para el fin expresado en ¢él.

Art. 6.° Los pataches y embarcaciones destinadas para
el resguardo de las rentas, concertardn su trabajo con las
de Francia, y se sostendrdan igualmente. Cuando las de
Espafia cruzaren en las costas, detendrdin y visitardn los
navios pequefios franceses, hasta el porte de 100 tonela-
das, y 4 dos leguas de mar 4 lo ancho, y si encontraren
contrabando de especies 6 mercaderias, cuya entrada esté
absolutamente prohibida, se procederd & la confisecacion
en la forma que queda prevenido.

Art. 9.° Los capitanes de navios franceses que por
arribada forzada entraren en un rio navegable 6 en un
puerto de Espatia distinto del de su destino, hardn la de-
claracién de su carga, y luego que hayan arribado, se
pondran & bordo tres guardas; pero se quedardn en el
puente, y s6lo se empleardan en celar que del navio no
se saquen otras mercaderias que las que el capitin se
viese obligado 4 vender para pagar los viveres que nece-
site 6 los gastos de reparar el navio; y los géneros que

(1) Real orden de 1.° de mayo de 1775.
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para estos fines se desembarcaren, estardn sujetos 4 la
visita y al pago de los derechos establecidos.

(1) Art. 15. 2.° —El buque espafiol ¢ extranjero, de
porte menor de 200 toneladas, que viniendo cargado con
mercaderias de ilicito comercio, segin las leyes y regla-
mentos de Aduanas de estos reinos, 6 de procedencia
extranjera, anclase en puerto no habilitado, 6 en cala,
ensenada 6 bahfa de las costas del ferritorio espafiol, 4
los bordease en las seis millas maritimas inmediatas & tie-
rra, aun cuando lleve su carga consignada para puertos
extranjeros, & menos que la arribada no sea forzosa en
los términos que se expresan en el pdrrafo procedente.

(2) Art. 18. Se incurre en delito de contrabando:

jero de porte menor que el permitido por los reglamentos
¢ instrucciones, conduciendo géneros prohibidos 6 proce-
dentes del extranjero en puerto no habilitado, 6 en ba-
hia, cala 6 ensenada de las costas espafiolas, y por bor-
dear estos sitos dentro de la zona de dos leguas ¢ sean
seis millag, que se halla sefialada, aun cuando lleve su
carga consignada para puerto extranjero, 4 menos que
no sea por arribada forzosa en los casos de infortunio de
mar, persecucion de enemigos 6 piratas, 6 averia que in-
habilite el buque para continuar su navegacién.

Acuerdos tomados por el Congreso comercial é internacio-
nal del Cairo.— Noviembre de 1869 (3).

1.° Serfa conveniente, conforme con la declaracién
hecha por el gobierno actual de Egipto, que la mercan-
cia que pase por el Canal, quede para siempre libre de
todo derecho de transito 6 impuesto andlogo,

(1) Real decreto de 8 de mayo de 1830.

(2) Real decreto de 20 de junio de 1852, sobre la jurisdiecién
de Hacienda y represién de los delitos de contrabando.

(3) Gaceta de Madrid de 17 de junio de 1870.
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2. También seria de desear que todas las potencias
reconocieran como un hecho universal la neutralidad del
Canal.

3.° Esigualmente del mayor interés que se reforme
el derecho maritimo en tiempo de guerra, cuya existen-
cia hay que deplorar todavia, y que todas las potencias
reconozean la inviolabilidad de la propiedad privada en
el mar, bajo cualquier pabellén (exceptuando el contra-
bando de guerra); y que proclamen al mismo tiempo que
el blogueo debe limitarse 4 las plazas fortificadas.

4." Tl desarrollo del comercio internacional y egipcio
4 consecuencis de la apertura del Canal de Suez, exige
que el derecho y los usos comerciales que actualmente
existen en Fgipto se establezean sobre bases nuevas y s6-
lidas. El Congreso pide principalmente estas modifica-
ciones, con el objeto de que las sociedades de comercio,
de industria y de crédito puedan fundarse y desarrollar-
se libremente. El mismo tiene la confianza de que los
trabajos de la Comisién internacional, bajo cuyos auspi-
cios ge encuentra esta importante cuestion, obtengan muy
pronto un resultado favorable.

5. Debiendo el comercio de Europa con las colonias
orientales enfrar por una parte importante en el transito
del Itsmo de Suez, seria de desear que diversas potencias
renunciaran definitivamente & los privilegios que todavia
mantienen en su régimen colonial.

6.° La unidad de aforamiento para los buques debe
tener en interds del comercio una pronta solucién. Mien-
tras ésta se obtiene, se recomienda el empleo de la tabla
de reduccién adoptada por la oficina francesa, Veritas.
Se recomienda igualmente sea aceptada como medida
universal la deduecién en el aforamiento total de buques
de vapor 6 mixtos del espacio ocupado por la maquina y
depositos de carbén.

7. Considerando el Congreso que la primera condi-
cion del desarrollo de la navegacion por el Canal es la
reduccién del precio del carbén, recomienda por inte-
rég general que los buques cargados exclusivamente de
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carb6n se hallen exentos de todo derecho de arqueo.

8.” Recomienda ademds, que los buques que lleguen
en lastre a cualquier punto del Canal, 6 los que pasen en
igual forma para atravesarlo de nuevo con cargamento,
no sean sometidos mds que una vez al derecho de arqueo.

9.° Berfa de desear que los buques que se dirijan 4
uno de los puntos del Itsmo, fuesen sometidos 4 derechos
médicos de puerto, no pagando de arqueo sino en propor-
cién 4 la distancia recorrida en el Canal.

10, Seria también de desear que para favorecer al co-
mercio internacional, el gobierno egipcio facilitase la co-
lonizacién del Itsmo, asi como la creacién de bazares,
almacenes, depdsitos libres y mercados.

11. Importa completar por medio de nuevos trabajos
hechos de comin acuerdo por las potencias mds interesa-
das, los conocimientos hidrogrificos sobre el Mar Rojo, ¥
publicar un mapa de ellos, y también establecer en este
mar nuevos faros por los cuales deben percibirse impues-
tos moderados. -

12. Importa, por consecuencia del gran desenvolvi-
miento de las vias de comunicacién y de comercio, que los
gobiernos faciliten por todos los medios posibles el estu-
dio de las lenguas modernas y de la geografia comercial.

24. BSerifa de desear que Egipto adoptara el sistema
métrico para sus pesos y medidas.

14. Es igualmente de desear que el gobierno egipcio
haga redactar memorias periddicas sobre las fuerzas pro-
ductivas del pais, que podrian comunicarse 4 los demés
Estados en cambio de otras publicaciones andlogas.

Sobre la nacionalidad maritima,

Ninguna embarcacién de propiedad espafiola podrd
usar de esta bandera ni navegar dentro ¢ fuera de mis
puertos sin estar matriculada; y por tanto, debiendo
constar puntualmente en todos los partides y distritos el
mimero y clase de todas las embarcaciones pertenecien-
tes 4 vasallos mios, se llevardn listas exactas en que se
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acredite el duefio del buque, su porte, fibrica y princi-
pales medidas, su clase y nombre por el que fuere cono-
cida. (Ordenanzu de matriculas de 12 de agosto de 1802,
tit. IX, art. 1.°, confirmada por real orden de 8 de fe-
brero de 1862).

Todo capitén 6 patrén que hubiere de navegar &
puertos de mis dominios 6 # los extranjeros en cualquie-
ra parte del mundo, fuera de los limites del departamento
4 que correspondiere su matricula, deberd avisarlo al jefe
militar de Marina, 6 el que ejerciere las funciones, soli-
citando el real pasaporte ¢ patente de navegacién, la
que, no ofreciéndose cosa en contrario 4 lo prevenido en
esta, Ordenanza, se facilitard por el comandante del parti-
do por si 6 por medlo de log ayudantes de sus distritos;
no dispensdandose requisito alguno de los mandados para
eludirse de la responsabilidad que le caeria en caso de
infraccion: sin la referida real patente 6 pasaporte la
detendrdn mis bajeles de guerra, conduciéndola al primer
puerto, donde serd couﬁseada con toda su carga, yen
caso de llevar armamento de guerra, sera su patrén y
los demés que se averiguase haber contribuido al ilicito
armamento, castigados como piratas. (Ordenanza de ma-
triculas de 1802, tit. X, art. 2.°)

En las (embarcaciones) de trifico y en las de corso y
mercancia, ademds de la patente real, deberd llevar el
capitin 6 patrén para su salvo conducto, las escrituras
de pertenencia, contratos de fletamento, conocimientos
de su carga, listas de pasajeros si fueren muchos, y el
rol de su fripulacion, con la nota de los que se transpor-
tasen, siendo pocos, firmada una y otra por el coman-
dante de la provincia ¢ ayudante del distrito. (Ordenanza
de matriewlas de 1802, tit. X, art. 9.°).

Los barcos del tréfico costanero que no hagan viajes de
travesfa, ni salgan de los limites de su departamento, no
necesitardn de real pasaporte de navegacién, bastando
que el comandante militar de Marina del partido, les dé
una licencia expresa. (Ordenanza de matriculas de 1802,
titulo X, articulo 18).
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Ninguna embarcacién de trifico de alta mar 6 de costa,
ha de navegar sin rol 6 lista de su tripulacion, expresan-
dose de cada individuo el trozo, partido y tercio 4 que
corresponda, y la clase en que sirve, firmdndola el coman-
dante del partido 6 ayudante del distrito, para entre-
garla al capitdn 6 patron, que habra de responder de ella
como del paradero de los individuos de su dotacion; y por
tanto, los comandantes de mis escuadras y bajeles, los
de los tercios y provineias, y cualesquiera otros que en
la mar 6 en los surgideros hallasen alguna nave espafiola
sin la expresada lista 6 rol formal de su eqnipaje, la de-
tendrdn y embargardin inmediatamente, dando parte al
comandante 6 ayudante del ancladero ¢ue tomase, 6 en
que estuviese, no siendo la capital del departamento,
en el que lo participard al comandante general de él, para
que éste, por medio del comandante principal, provi-
dencie el castigo, segiin resultare de la indagacion. (Or-
denanza de matriculas de 1802, tit. X, art. 23).

Disposiciones del Grobierno espasniol relativas d los documen-
tos necesarios para acreditar la nacionalidad de las em-
barcaciones mereantes (1).

Ministerio de Marina.—Exemo. Sr.:—Se ha enterado
el Rey Nuestro Sefior del oficio de V. E. ntim. 403, de 38
de noviembre proximo pasado, que trata de los documen-
tos con que deben navegar los capitanes 6 patrones de los
buques espafioles del trdfico, los de corso y mercancias.
Y conformdndose S. M. con lo propuesto por V. E., se
ha servido mandar, que los referidos capitanes 6 patro-
nes de tales buques, lleven la real patente de navegacion,
la contrasefia relativa 4 la clase 6 aparejos de las embar-
caciones que hayan de usarlas, unas de vela latina y
otras de vela cuadra, el rol, copia de la escritura de per-
tenencia, copia de la escritura de fianza para el buen uso

(1) Real orden de 5 de diciembre de 1828.
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de la real patente, copia de la eseritura de fletamento, la
boleta de sanidad visada por el capitan del puerto, la re-
lacion de todos los pasajeros, los conocimientos y guias
de la carga, y guia de la misma, si fuese de maderas per-
tenecientes 4 montes de Marina, firmada por el respecti-
vo comandante de provincia ¢ ayudante de distrito, 4
quien precisamente se ha de entregar la tornagufa que
acredite su legitimo desembarco. Esto se entiende sin
perjuicio de los otros documentos de que tratan las Orde-
nanzas, y todo segin se previene en estas y posteriores
reales érdenes, sin que por ningin pretexto se cobre
otros derechos que los prevenidos en la de 7 de julio de
1815, cuyo producto estd destinado para costear la im-
presién de las reales patentes y contrasenas. No convie-
ne S. M. en que por ahora se alteren los derechos que
estén en practica en los juzgados de Marina, hasta que
el Consejo Supremo de la Guerra evacue el informe que
le estd pedido sobre el particular, 4 fin de hacer en su
vista el arreglo general y uniforme de tales derechos;
pero es la voluntad de S. M., que desde luego queden re-
formadas las demds exacciones abusivas que se hacen
por los jefes de Marina en algunos puertos, en el con-
cepto de que serd severamente castigado el que incurra
en tal exceso. Prevéngolo d V. E. de real orden para que
disponga su cumplimiento ecirculindolo en la Armada;
en la inteligencia de que lo dicho es lo uUnicamente re-
suelto por S. M. sobre el contexto del precitado oficio
de V. E. nim. 403.—Dios guarde 4 V. E. muchos afios.
—Luis Marfa de Salazar.

(1) Ministerio de Marina.—Exemo. Sr.:—En vista del
examen que de la real orden de 13 de octubre ultimo se
mandé hacer 4 la Junta de Direccién de la Armada, de
la de b de diciembre de 1828, que determina cudles y
cudntos documentos han de llevar los capitanes y patro-
nes en sus navegaciones; y conforméandose el Rey Nues-

(1) Real orden de 10 de noviembre de 1829,
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tro Sefior con el parecer de la referida Junta, se ha ser-
vido declarar, que son de absoluta necesidad 4 todo ca-
pitan 6 patrén para satisfacer 4 los reconocimientos en
la mar, la real patente, la contrasefia de vela cuadra 6
latina para el Mediterrdneo, sin perjuicio de que se dé &
todo el que la pida aunque haya de navegar en el Océa-
no; el rol con la lista de pasajeros, si los hubiere, que ha
de ponerse en el mismo rol, la boleta de sanidad y la
guia de la carga; los deméds documentos expresos en la
precitada real orden de b de diciembre de 1828, tales
como las eserituras de fianza para el buen uso de la real
patente, la de pertenencia, la de fletamento, pueden que-
dar en tierra para la propia seguridad y responsabilidad,
en su caso, de los interesados, asi como para debido res-
guardo de la real Hacienda. Tampoco se excusard la gufa
de maderas pertenecientes & montes de Marina cuando
se transporten de un punto & otro en la forma prevenida
en H de diciembre de 1828.

De real orden lo digo 4 V. E. para que circulindolo
en la Armada tenga su debido cumplimiento.—Dios
guarde, ete.—Luis Maria de Salazar.

(1) Ministerio de Marina,—Exemo. Sr.:—Al Sr. Se-
cretario del Despacho de Estado digo hoy lo siguiente:—
Los documentos de absoluta necesidad 4 los capitanes y
patrones espafioles del comergio para satisfacer 4 los re-
conocimientos en la mar, y darse 4 conocer en los puertos
extranjeros, son: la real patents de navegacién; la con-
trasefia de vela cuadra 6 latina para el Mediterrdneo; el
rol con la lista de los pasajeros, si los hubiere, que ha de
ponerse en el mismo rol; la boleta de sanidad y la guia
de la carga, pues aunque deben tener otros documentos
4 mas de los expresados, pueden quedar en tierra para la
propia seguridad y responsabilidad en su caso de los in-
teresados, y para debido resguardo de la real Haecienda.
Asi me manda el Rey Nuestro Sefior lo manifieste 4
V. E. en contestacién 4 lo que de su real orden se sirvié

(1) Real orden de 6 de julio de 1830.
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decirme en oficio de 15 de abril préximo pasado, trasla-
ddndome una nota del Sr. Embajador de S. M. cristia-
nisima. Y lo traslado 4 V. E. de real orden para noti-
cia de la Junta superior.—Dios guarde, etc.—Luis Maria
de Salazar. '

Las mercancias conducidas en buques con bandera espaiola
provisional, por haber sido adquiridos en el extranjero,
deben satisfacer los derechos de Aduana, como las trans-
portadas con bandera nacional (1).

Ministerio de Ultramar.—Exemo. Sr.:—Con fecha 11
de los corrientes, transecribié el Ministerio de Estado 4 es-
te de Ultramar un despacho del cénsul de Espafia en
Glasgow, manifestando que el sibdito espafiol y capitdn
mercante D. Justo de Eguerola ha comprado un buque
inglés, cuya adquisicién legalizard oficialmente en el mis-
mo Glasgow, dirigiéndose & ese puerto tan pronto como
se le faciliten el pasavante y rol provisional correspon-
dientes; mas como quiera que ateniéndose 4 las reales
érdenes de b de agosto de 1851 y 22 de julio de 1865, las
mercancias que conduzcea en este primer viaje, hecho con
bandera provisional, tendrian que satisfacer derechos
como si fuesen conducidas realmente en bandera extran-
jera; y esto, segiin se indica en el referido despacho, pa-
rece duro, tratindose como se trata de un buque desti-
nado & formar parte de nuestra marina mercante, siendo
asi que si el interesado lo lleva en lastre ¢ sélo con car-
bén de piedra sufrird grandes perjuicios, puesto que va
4 hacer una larga travesia, el Rey (q. D. g.), teniendo
en cuenta lo propuesto por el referido cénsul y por el
Ministerio de Estado; considerando que el decreto de 22
de noviembre de 1868, aplicado 4 la Peninsula é islas
adyacentes, y los de 29 de diciembre del mismo afio y 3
de diciembre de 1869, estableciendo andloga legislacién

(1) Real orden de 27 de abril de 1871. (Gaceta de 14 de mayo
de 1871.)

14
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/

para las provincias de Ultramar, tienden de igual mane-
ra 4 favorecer el desarrollo de nuestra marina mercante
por medio de la adquisicidon de buques, sean 6 no proce-
dentes del extranjero, ha tenido 4 bien acordar que, tan-
to el buque de que se frata como los demds que se ad-
quieran en ofros paises y que hagan su primer viaje &
esa isla 6 4 las de Puerto Rico y Filipinas con bandera
provisional, satisfagan los derechos de las mercancias
que conduzean como si fuesen estas en bandera espafio-
la; pero 4 condicion de que lleven sus pasavantes y de-
mds documentos expedidos en debida forma con inter-
vencién de nuestros respectivos cénsules, debiendo ade-
mds llenar inmediatamente las formalidades de matricu-
la. y abanderamiento definitivo.

De real orden lo comunico & V. E. para su conoci-
miento y efectos correspondientes.—Dios guarde & V. E,
muchos afos.—Madrid 27 de abril de 1871.—Lépez de
Ayala.—Senor Intendente general de Hacienda de la
isla de Cuba,



DERECHO MARITIMO MERCANTIL

En este complemento, dedicado principalmente al co-
mercio maritimo nacional, ingertamos 4 continuacion
los articulos del Cédigo de Comercio que afectan 4 la pro-
piedad y mando de los barcos mercantes; lo que facilita
la consulta de la legislacion vigente en tales materiag, y es
de todo punto necesario para dar 4 este frabajo una ver-
dadera utilidad, encaminada al cumplimiento de su prin-
cipal fin, que es el de poner al aleance de todos, aque-
llas disposiciones de caracter legal.

(1) Los buques mercantes constituirdn una propiedad
que se podrd adquirir y transmitir por eualquiera de los
medios reconocidos en el derecho. La adquisicién de un
buque debera constar en documento escrito, el cual no
produciri efecto respecto & tercero, si no se inscribe en el
registro mercantil.

También se adquirird la propiedad de un buque por
la posesién de buena fé continuada por tres afios, con
justo titulo debidamente registrado.

Faltando alguno de estos requisitos, se necesitard la
posesion continuada de diez aftos, para adquirir la pro-
piedad.

El capitdn no podrd adquirir por prescripeién el bu-
que que mande.

(2) Los constructores de buques podrin emplear los
materiales y seguir en lo relativo & su construccién y apa-

(1) Art. 573, lib. III, tit. I del Cédigo de Comercio.
(2) Art. 674.
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rejos los sistemas que mds convengan 4 sus intereses. Los
navieros y la gente de mar se sujetardn 4 lo que las le-
yes y reglamentos de Administracion prblica, dispongan
sobre navegacién, aduanas, sanidad, seguridad de las na-
ves y demds objetos andlogos.

(1) Los participes en la propiedad de un buque goza-
rdn del derecho de tanieo y retracto en las ventas hechas
4, extranos, pero s6lo podrédn utilizarlo dentro de los nue-
ve dias siguientes 4 la inscripeién de la venta en el regis-
tro y consignando el precio en el acto.

(2) Se entenderdn siempre comprendidos en la venta
del buque, el aparejo, respetos, pertrechos y mdquina si
fuere de vapor, pertenecientes 4 €l, que se hallen 4 la sa-
zon en el dominio del vendedor.

No se considerardn comprendidos en la venta, las ar-
mas, las municiones de guerra, los viveres y el combus-
tible.

El vendedor tendrd la obligacién de entregar al com-
prador la certificacién de la hoja de inscripeién del bu-
que en el registro hasta la fecha de la venta.

(3) Si la enajenacién del buque se verificase estando
de viaje, corresponderan al comprador integramente log
fletes que devengare en él desde que recibié el iltimo
cargamento, serd de su cuenta el pago de la tripulacién
y demds individuos que componen su dotacién correspon-
diente al mismo viaje.

Sila venta se realizare después de haber llegado el
buque al punto de su destino, pertenecerin los fletes al
vendedor y serd de su cuenta el pago de la tripulacién
y demads individuos que componen su dotacién, salvo en
uno y otro caso el pacto en contrario.

(4) Si hallandoge el buque en viaje 6 puerto extran-
jero, su duefio 6 duefios lo enajenaren voluntariamente,
bien 4 espafioles ¢ extranjeros con domicilio en capital &
puerto de otra nacién, la escritura de venta se otorgard

(1) Art. 575.—(2) Art. 576.—(8) Art. 577.—(4) Art. 578.
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ante el eénsul de Espafia del puerto en que rinda el via-
je, y dicha escritura no surtird efecto respecto de tercero,
si no se inscribe en el registro del consulado. El cénsul
tramifard inmediatamente copia auténtica de la escritu-
ra de compra y venta de la nave al registro mercantil del
puerto en que se hallare inseripta y matriculada.

En todos los casos, la enajenacion del buque debe
hacerse constar con la expresion de si el vendedor recibe
en todo 6 parte su precio, 6 si en parte ¢ en todo conserva
algun crédito sobre el mismo buque. Para el caso de que
la venta se haga 4 subdito espafiol, se consignard el
hecho en la patente de navegacion.

Cuando halldndose el buque en viaje se inutilizare
para navegar, acudird el capitan al juez 6 tribunal com-
petente del puerto de arribada, si éste fuere espafiol, y si
fuere extranjero, al cénsul de Espafia si lo hubiere 6 al
juez ¢ tribunal 6 4 la autoridad local donde aquél no
exista; y el consul 6 el juez 6 tribunal, 6 en su defecto
la autoridad local, mandarin proceder al reconocimiento
del buque.

Si residieren en aquel puerto el consignatario 6 el
asegurador, ¢ tuvieren alli representantes, deberdn ser
citados para que intervengan en las diligencias por cuen-
ta de quien corresponda.

(1) Comprobado el dafio del buque y la imposibilidad
de su rehabilitacién para continuar el viaje, se decretard
la venta en publica subasta, con sujecién 4 las reglas
siguientes:

1.* Se tasardn, previo inventario, el casco del buque,
su aparejo, maquinas, pertrechos y demads objetos, facili-
tdndose el conocimiento de estas diligencias 4 los que
deseen interesarse en la subasta.

2.* Elauto ¢ decreto que ordene la subasta se fijard en
los sitios de costumbre, insertindose su anuncio en los
diarios del puerto donde se verifique el acto, si los hubie-

(1) Art. 679.
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re, y en los demds que determine el tribunal. El plazo
que se sefiale para la subasta no podra ser menor de vein-
te dias.

3.* Estos anuncios se repetirdn de diez en diez dias,
y se hard constar su publicacién en el expediente.

4* Se verificard la subasta el dia sefialado con las
formalidades prescritas en el derecho comun para las
ventas judiciales.

h." Si la venta se verificase estando la nave en el
extranjero, se observardn las prescripciones especiales que
rijan para estos casos.

(1) En toda venta judicial de un buque para pago de
acreedores tendrdan prelacion por el orden en que se enu-
meran:

1.” Los créditos & favor de la Hacienda publica que
se justifiquen mediante certificacién oficial de autoridad
competente.

2.° Las costas judiciales del procedimiento, segun
tasacién aprobada por el juez 6 tribunal.

3.° Los derechos de pilotaje tonelaje y los de mar 1
otros de puertos, justificados con certificaciones bastantes
de los jefes encargados de la recaudacién.

4. Los salarios de los depositarios y guardas del
buque y cualquier otro gasto aplicado 4 su conservacion
desde la entrada en el puerto hasta la venta, que resul-
ten satisfechos ¢ adeudados en virtud de cuenta justifi-
cada y aprobada por el juez 6 tribunal.

5. El alquiler del almacén donde se hubieren custo-
diado el aparejo y pertrechos del buque, segin contrato.

6.” Los sueldos debidos al capitan y tripulaciones en
su diltimo viaje, los cuales se comprobarin mediante
liquidacién que se haga en vista de los roles y de los
libros de cuenta y razén del buque, aprobada por el jefe
del ramo de marina mercante, donde lo hubiere, y en
su defecto, por el cénsul 6 juez 6 tribunal.

(1) Art. 580.



— 216 —

7. El reembolso de los efectos del cargamento que
hubiere vendido el capitan para reparar el buque, siempre
que la venta conste ordenada por auto judicial celebrado
con las formalidades exigidas en tales casos, y anotada
en la certificacién de inscripcién del buque.

8.° Parte del precio que no hubiere sido satisfecha al
ultimo vendedor; los créditos pendientes de pago por
materiales y mano de obra de la construccién del buque,
cuando no hubiere navegado, y los provinientes de repa-
rar y equipar el buque y de proveerle de viveres y com-
bustibles en el ultimo viaje.

Para gozar de esta preferencia los eréditos contenidos
en el presente ntmero, deberan constar por contrato ins-
cripto en el registro mercantil, ¢ si fuere de los contraidos
para el buque estando de Via.je, y no habiendo regresado
al puerto de su matricula, estarlo con la autorizacion re-
querida para tales casos y anotados en la certificacién de
ingeripeion del mismo bucue.

9.° Las cantidades tomadas & la gruesa sobre el casco,
quilla, aparejo y pertrechos del buque antes de su salida,
justificadas con los contratos otorgados segin derecho y
anotados en el registro mercantil; “las que hubiere toma-
do durante el viaje con la autorizacion expresada en el
uimero anterior, llenando iguales requisitos, y la prima
del seguro acreditada con la péliza del contrato 6 certifi-
cacién sacada de los libros del corredor.

10. La indemnizacién debida 4 los cargadores por el
valor de los géneros embarcados que no se hubieren en-
tregado 4 los consignatarios 6 por averias sufridas de que
sed responmble el buque siempre (ue unas y otras cons-
ten en sentencia judicial 6 arbitral.

(1) Siel producto de la venta no alcanzase 4 pagar
4 todos los acreedores comprendidos en un mismo ntme-
ro ¢ grado, el remanente se repartird entre ellos 4 prorrata.

(2) Otorgada ¢é inscripta en el registro mercantil la

(1) Art, 581.—(2) Art. 582.

\
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escritura de venta judicial hecha en publica subasta, se
reputardn extinguidas todas las demds responsabilidades
del buque en favor de los acreedores.

Pero si la venta fuere voluntaria y se hubiere hecho
estando en viaje, los acreedores conservardn sus derechos
contra el buque hasta que regrese al puerto de matricula,
y tres meses después de la inseripeién de la venta en el
registro, 6 del regreso.

(1) Si encontréndose en viaje necesitare el capitin
contraer alguna 6 algunas de las obligaciones expresadas
en los niimeros 8.° y 9.° del articulo 580, acudird al juez
6 tribunal civil si fuere en terriforio espafiol, y si no al
cénsul de Espafia caso de haberlo, y en su defecto al
juez 6 tribunal ¢ autoridad local correspondiente, presen-
tando la certificacién de la hoja de inscripeién de que
trata el artfeulo 612 y los documentos que acrediten la
obligacién contraida. 3

El juez ¢ tribunal, el cénsul 6 la autoridad local
en su caso, en vista del resultado del expediente instrui-
do, hardn en la certificacién la anotacién provisional de
su resultado, para que se formalice en el registro cuando
el buque llegue al puerto de su matricula ¢ para ser admi-
tida como legal y preferente obligacién en el caso de
venta antes de su regreso, por haberse vendido el buque
4 causa de la declaracién de incapacidad para navegar.

La omisién de esta formalidad impondrd al capitdn
la responsabilidad personal de los créditos perjudicados
por su causa.

(2) Los buques afectos 4 la responsabilidad de los cré-
ditos expresados en el articulo 580, podrdn ser embarga-
dos y vendidos judicialmente en la forma prevenida en
el articulo 579, en el puerto en que se encuentren, 4 ins-
tancia de cualquiera de los acreedores; pero si estuviesen
cargados y despachados para hacerse 4 la mar, no podra
verificarse el embargo sino por deudas contrafidas para

(1) Art. 588.—(3) Art. 584.
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aprestar y avituallar el buque en aquel mismo viaje, y
aun entonces cesard el embargo si cualquier interesado
en la expedicién diere fianza de que regresard el buque
dentro del plazo fijado en la patente, obligindose, en
caso contrario, aunque fuere fortuito, 4 sa.t:sfacer la deuda
en cuanto sea legimma

Por deudas de otra clase cualquiera no comprendidas
en el articulo 580, no podrd ser embargado el buque en
el puerto de su matricula.

(1) Para todos los efectos del derecho sobre los que
no se hiciere modificacién ¢ restriceién por los preceptos
de este Cddigo, seguirdn los buques su condicién de
bienes muebles.

Noras.—1.* Se considerarin, para los efectos del
Codigo, no sélo las embarcaciones destinadas 4 la nave-
gacién de cabotaje ¢ altura, sino también los diques
flotantes, pontones, dragas, gdnguiles y cualquiera otro
aparato flotante, destinado 4 servicios de la industria y
comercio marftimo. (2)

2.* Los buques pueden adquirirse por herencia, le-
gando, compra, donacién, construccién, ete.

3. En el derecho civil se denomina ¢anteo, al dere-
cho de ser preferido para la compra de una cosa, al tiempo
de ser enajenada; y refracto, al de obtener la rescision
de la venta, volviendo 4 poseerla por el precio en que
fué adquirida.

El art. 1.618 y siguientes de la ley de enjuiciamiento
civil, sefiala el procedimiento para la interposicién y
tramitacién de la solicitud del retracto. De dicho primer
articulo citado, sélo aprovechan & nuestro conocimiento
los 1.%,2.° 3.° v 4.°, que sefialan, respectivamente, el
término de 9 dias, la consignacién del precio, la justifica-
¢i6n aun cuando no sea cumplida del titulo de condomi-

(1) Art. 585,
(2) Axrt. 45 para la organizacién y régimen del Registro mer-
cantil.
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nio del retrayente, y la presentacion de la copia en papel
comun de la demanda y de los documentos que con ella
se acompafien.

4. Be entiende por respefo, todo aquello que se tiene
de prevencion 6 repuesto.

5." Se tonsidera bajo la denominacién legal de per-
trecho, todos los instrumentos necesarios para las opera-
ciones marineras. .

6." El art. 2.161 de la ley de enjuiciamiento civil,
trata de las reglas que han de observarse para la recom-
posicion 6 venta de un buque, sin olvidar el 2.147 de
dicha ley.

(1) El propietario del buque y el naviero, serdn ci-
vilmente responsables de los actos del capitin y de las
obligaciones contraidas por éste para reparar, habilitar y
avituallar el buque, siempre que el acreedor justifique
que la cantidad reclamada se invirtié en beneficio del
mismo.

Se entiende por naviero la persona encargada de avi-
tuallar 6 representar el buque en el puerto en que se
halle.

(2) El naviero serd también civilmente responsable
de las indemnizaciones en favor de tercero, & que diere
lugar la conducta del capitin en la custodia de los efec-
tos que cargd en el buque; pero podrd eximirse de ella
haciendo abandono del buque con todas sus pertenencias
y de los fletes que hubiere devengado en el viaje.

(3) Ni el propietario del buque ni el naviero, respon-
derdn de las obligaciones que hubiere contraido el capi-
tan si éste se excediere de las atribuciones y facultades
que le correspondan por razén de su cargo 6 le fueron
conferidas por aquéllos.

No obstante, si las cantidades reclamadas se invirtie-

(1) Art. 586.—(2) Art. 587, tit. IT, Seceién primera.
(3) Art. 588,
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ron en bensficio del buque, la responsabilidad serd de su
propietario 6 naviero.

(1) Si dos 6 mds personas fueren participes en la pro-
piedad de un bugue mercante, se presumird constituida
una compafiia por los copropietarios.

Esta compafiia se regird por los acuerdos de la mayo-
ria de sus socios.

Constituird mayoria la relativa de los socios vo-
tantes.

Si los participes no fueren més de des, decidird la di-
vergencia de parecer, en su caso, el voto del mayor par-
ticipe. Si son iguales las participaciones, decidird la
suerte.

La representacién de la parte menor que haya en la
propiedad, tendra derecho 4 un voto; y proporcionalmen-
te, los demds copropietarios tantos votos como partes igua-
les 4 la, menor.

Por las deadas particulares de un participe en el bu-
que, no podrs ser éste detenido, embargado ni ejecutado
en su totalidad, sino que el procedimiento se contraerda
4 la poreién que en el buque tuviere el deudor, sin po-
ner obstdculo 4 la navegaeion.

(2) Los copropietarios de un buque serdn civilmente
responsables en la proporcién de su haber social, 4 las re-
sultas de los actos del capitdn, de que habla el art, 587.

Cada propietario podra eximirse de esta responsabili-
dad por el abandono ante notario de la parte de propie-
dad del buque que le corresponda.

(3) Todos los copropietarios quedardn obligados, en
la proporeidn de su respectiva propiedad, 4 los gastos de
reparacion del buque y 4 los demas que se lleven a cabo
en virtud de acuerdo de la mayoria.

Asimismo responderan en igual proporcién 4 los gas-
tos de mantenimiento, equipo y pertrechamiento del bu-
que, necesarios para la navegacion.

(1) Art. 589,—(2) Art. 590.—(3) Art. 591
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(1) Los acuerdos de la mayoria respecto 4 la repara-
c¢ién, equipo, y avituallamiento del buque en el puerto
de salida, obligardn 4 la minoria, 4 no ser que los socios
en minorfa renuncien & su parhcxpac:én , que deberdn
adquirir los deméds copropietarios, previa tasacion judi-
cial del valor de la parte 6 partes cedidas.

También seran obligatorios para la minoria, los
acuerdos de la mayoria sobre disolucién de la compafiia
y venta del buque.

La venta del buque deberd verificarse en publica su-
basta, con sujecién 4 las prescripeciones de la ley de en-
juiciamiento civil, 4 no ser que por unanimidad conven-
gan en otra cosa los copropietarios, quedando siempre 4
salvo los derechos de tanteo y retracto consignados en el
articulo 575.

(2) Los propietarios de un buque tendran preferencia
en su fletamento sobre los que no lo sean, en igualdad de
condiciones y precio. Si concurrieren dos 6 mds de ellos
4 reclamar este derecho, serd preferido el que tenga ma-
yor participacién, y si tuvieren la misma, decidird la
suerte.

(3) Los socios copropietarios elegirdn el gestor que
haya de representarles con el cardcter de naviero.

El nombramiento de director ¢ naviero, serd revoca-
ble 4 voluntad de los asociados.

(4) El naviero, ya sea al mismo tiempo propietario
del buque 6 ya gestor de un propietario 6 de una asocia-
cién de copropietarios, debera tener aptitud para comer-
ciar y hallarse inscripto en la matricula de comerciantes
de la provincia.

El naviero representard la propiedad del buque, y
podrd, en nombre propio, y con tal cardcter, gestlouar
judicial y extrajudicialmente cuanto interese al comercio.

(5) El naviero podré desempefiar las funciones de

(1) Art. 592.—(2) Art. 598.—(3) Art. 694.—(4) Art. 595.
(5) Art. 596.
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capitdin del buque, con sujecién en todo caso & lo dis-
puesto en el art. 609.

Si dos 6 més copropietarios solicitaren para si el car-
go de capitdn, decidira la discordia el voto de los asocia-
dos; y si de la votacion resultare empate, se resolverd en
favor del copropietario que tuviere mayor participacién
en el buque.

Si la participacién de los pretendientes fuere igual y
hubiere empate, decidird la suerte.

(1) El naviero elegira y ajustard al capitin y contra-
tard en nombre de los propietarios, los cuales quedarin
obligados en todo lo que se refiera 4 reparaciones, por-
menor de la dotacién, armamento, provisiones de viveres
y combustible, y fletes del buque, y, en general, & cuan-
to concierna 4 las necesidades de la navegacion.

(2) El naviero no podrd ordenar un nuevo viaje, ni
ajustar para él nuevo flete, ni asegurar el buque, sin au-
torizacion de su propietario 6 acuerdo.de la mayoria de
los copropietarios, salvo si en el acta de su nomibramiento
se le hubieren concedido estas {acultades.

Si contratare el seguro sin autorizacién para ello, res-
pondera subsidiariamente de la solvencia del asegurador.

(3) El naviero gestor de una asociacién rendird cuen-
ta 4 sus asociados del resultado de cada viaje del buque,
sin perjuicio de tener siempre 4 disposicién de los mis-
mos, los libros y la correspondencia relativa al buque y
4 sus expediciones.

(4) Aprobada la cuenta del naviero gestor por mayo-
ria relativa, los copropietarios satisfardn la parte de gas-
tos proporcional 4 su participacién, sin perjuicio de las
acciones civiles ¢ criminales que la minoria crea deber
entablar posteriormente.

Para hacer efectivo el pago, los navieros gestores ten-
drdn la accién ejecutiva, que se despachard en virtud del
acuerdo de la mayoria, y sin otro traimite que el recono-

(1) Art. 597,—(2) Art. 598.—(3) Art. 599.—(4) Art, 600,
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cimiento de las firmas de los que votaron el acuerdo.

(1) Si hubiere beneficios, los copropietarios podrin
reclamar del naviero gestor el importe correspondiente 4
su participacién por aceién ejecutiva, sin otro requisito
que el reconocimiento de las firmas del acta de aproba-
cién de la cuenta.

(2) El naviero indemnizara al capitin de todos los
gastos que con fondos propios 6 ajenos hubiere hecho en
utilidad del buque.

(8) Antes de hacerse el buque & la mar podrd el na-
viero despedir 4 su arbitrio al capitan € individuos de la
tripulacion cuyo ajuste no tenga tiempo 6 viaje determi-
nado, pagandoles los sueldos devengados segtin contratas,
y sinindemnizacién alguna & no mediar sobre ello pacto
expreso y determinado.

(4) Si el capitdn u otro individuo de la fripulacién
fueren despedidos durante el viaje, percibirdn su salario
hasta que regresen al puerto donde se hizo el ajuste, 4
menos que hubiere justo motivo para la despedida; todo
con arreglo 4 los articulos 636 y siguientes de este cédigo.

() Si los ajustes del capitan ¢ individuos de la tripu-
lacién con el naviero tuvieren tiempo 6 viaje determina-
do, no podran ser despedidos hasta el cumplimiento de
sus contratos, sino por causa de insubordinaciéon en ma-
teria grave, robo, hurto, embiaguez habitual 6 perjuicio
causado al buque 6 4 su cargamento por malicia 6 negli-
gencia manifiesta ¢ aprobada.

(6) Siendo copropietario del buque el capitan, no po-
drd ser despedido sin que el naviero le reintegre del valor
de su poreién social que, en defecto de convenio de las
partes, se estimard por peritos nombrados en la forma
«ue establece la ley de enjuiciamiento civil.

(7) Si el capitdn copropietario hubiere obtenido el
mando del buque por pacto especial expreso en el acta de

(1) Art. 601.—(2) Art. 602.—(3) Art. 603.—(4) Art. 604.
(5) Art. 605.—(6) Art. 606.—(7) Art. 607.
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la Sociedad, no podrd ser privado de su cargo sino por
las causas comprendidas en el art. 605.

(1) En caso de venta voluntaria del buque, caducard
todo contrato entre el naviero y el capitin, reserviandose
4 éste su derecho 4 la indemnizacion que le corresponda,
segun los pactos celebrados con el naviero.

El buque vendido quedari afecto 4 la seguridad del
pago de dicha indemmnizacién, si después de haberse di-
rigido la accién contra el vendedor, resultare éste insol-
vente.

(2) Los capitanes y patrones deberdn ser esparioles,
tener aptitud legal para obligarse, con arreglo 4 este C6-
digo, 4 hacer constar la pericia, capacidad y condiciones
necesarias para mandar y divigir el buque, segiin esta-
blezcan las leyes, ordenanzas ¢ reglamentos de marina 6
navegacion, y no estar inhabilitados con arreglo 4 ellos
para el ejercicio del cargo.

Si el duefio del buque quisiere ser su capitin care-
ciendo de aptitud legal para ello, se limitard 4 la admi-
nistracién econémica del buque y encomendard la nave-
gacién 4 quien tenga la aptitud que exigen dichas orde-
nanzas y reglamentos.

(3) Serdan inherentes al cargo de capitin 6 patrén de
buque las facultades signientes:

1.* Nombrar 6 contratar la tripulacién en ausencia
del naviero, y hacer la propuesta de ella estando presen-
te, pero sin que el naviero pueda imponerle ningin in-
dividuo contra su expresa negativa.

2. Mandar la tripulacién y dirigir el buque al puer-
to de su destino, conforme 4 las instrucciones que hubiese
recibido del naviero.

-3.° Imponer con sujecién 4 los contratos y 4 las le-
yes y reglamentos de la marina mercante, y estando 4
bordo, penas correccionales 4 los que dejen de cumplir
sus 6rdenes ¢ lalten 4 la disciplina, instruyendo, sobre

(1) Art. 608.—(2) Art. 609, tit. 1T, Seccidén segunda.
(3) Axt. 810,



oy S

los delitos cometidos & bordo en la mar, la correspondien-
te sumaria que entregard & las autoridades que de ella
deban conocer, en el primer puerto 4 que arribe.

4.* Contratar el fletamento de un buque en ausencia
del naviero ¢ su consignatario, obrando conforme 4 las
instruceiones recibidas y procurando con exquisita dili-
gencia por los intereses del propietario.

5. Tomar las disposiciones convenientes para conser-
var el buque provisto y pertrechado, comprando al efee-
to lo que fuere necesario, siempre que no haya tiempo de
pedir instrucciones al naviero.

6.* Disponer en iguales casos de urgencia, estando en
viaje, las reparaciones en el casco y maquinas del buque
y su aparejo y pertrechos que sean absolutamente preci-
sos para que pueda continuar y concluir su viaje; pero
si llegase 4 un punto en que existiese consignatario del
buque, obrard de acuerdo con éste.

(1) Para atender « las obligaciones mencionadas en el
articulo anterior, el capitin, cuando no tuviere fondos ni
esperase recibirlos del naviero, se los procurard segin el
orden sucesivo que se expresa.

1. Pidiéndolos 4 los con51gnata.r1os del buque 6 co-
rresponsales del naviero.

2.° Acndiendo 4 log consignatarios de la carga ¢ 4
los interesados en ella,

3.° Librando sobre el naviero.

4.° Tomando la cantidad precisa por medio de prés-
tamo 4 la gruesa.

5. Vendiendo la cantidad de carga que bastare 4 cu-
brir Ia suma absolutamente indispensable para reparar el
buque y habilitarle para seguir su viaje.

En estos dos tltimos casos habrd de acudir 4 la auto-
ridad judicial del puerto, siendo en Espafia, y al eénsul
espafiol, halldindose en el extranjero; y en donde no le
hubiere, & la autoridad local, procediendo con arreglo 4 lo

(1) Art. 611,
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dispuesto en el art. 583, y 4 lo establecido en la ley de
enjuiciamiento civil.

(1) Serdn inherentes al cargo de capitdin las obliga-
ciones que siguen:

1. Tener 4 bordo, antes de emprender el viaje, un
inventario detallado del casco, maquinas, aparejo, per-
trechos, respetos y demds perteuencias del bugue; la pa-
tente real ¢ de navegaecion, el rol de los individuos que
componen la dotacidn del buque, y lag contratas con ellos
celebradas; la lista de pasajeros, la patente de sanidad,
la certificacién del Registro que acredite la propiedad
del buque y todas las obligaciones que hasta 'l.i[U.Bl_I.l fe-
cha pesaran sobre él; los contratos de fletamento, 6 co-
pias autorizadas de alloc= los conocimientos 6 gufas de la
carga, y el actade la visita 6 reconocimionto pericial, si se
hubiere practicado en el puerto de salida.

2.% Llevar & bordo un ejemplar de este Cédigo.

3.* Tener tres libros foliados y sellados, debiendo po-
ner al principio de cada uno, nota expresiva del nimero
de folios que contenga, firmada por la autoridad de Ma-
rina, y en su defecto, por la autoridad competente.

En el primer libro, que se denominard «Diario de
navegaciéns, anotara dia por dia el estado de la atmés-
fera, los vientos que reinen, los rumbos que se hacen, el
aparejo que se lleva, la fuerza de la maquina con que
se navega, las distancias navegadas, las maniobras que
se ejecuten y demsds accidentes de la navegaeion; anotard
también las averias que sufra el buque en su casco, md-
quinas, aparejo y pertrechos, cualquiera que sea la causa
que las origine, asi como los desperfectos y averias que
experimente la carga, y los efectos é importancia de la
echazon, si ésta ocurriera, y en los casos de resolucién
grave que exija asesorarse ¢ reunirse en junta 4 los
 oficiales de la nave y aun & la fripulacién y pasajeros,

anotard los acuerdos que se tomen,

( 1) Ast, 612. Téngase en cuenta el art. 14 de la Ley Hipotecaria
Naval! 8% 0
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Para las noticias indicadas se servira del cuaderno de
bitdcora y del de vapor 6 maquinas que lleva el maqui-
nista.

En el segundo libro, denominado «de contabilidad»,
registrard todas las partidas que recaude y pague por
cuenta del buque, anotando con toda especificacion, ar-
ticulo por articulo, la procedencia de lo recaudado, y lo
invertido en vituallas, reparaciones, adquisicion de per-
trechos 6 efectos, viveres, combustibles, aprestos, salarios
y demsds gastos de cualquiera clase que sean. Ademas,
insertard la lista de todos los individuos de la tripulacién,
expresando sus domicilios, sus sueldos y salarios y lo que
hubieren recibido 4 cuenta, asi directamente como por
entrega 4 sus familias.

En el tercer libro, titulado «de cargamento», anotara
la entrada y salida de todas las mercaderias, con expre-
sién de las mareas y bultos, nombres de los cargadores y
consignatarios, puertos de carga y descarga y los fletes
que devenguen. En este mismo libro inseribira los nom-
bres y procedencia de los pasajeros, el nimero de bultos
de sus equipajes y el importe de los pasajes.

4.* Hacer, antes de recibir carga, con los oficiales de
la tripulacién y dos peritos, si lo exigieren los cargadores
y pasajeros, un reconociniento del buque, para conocer
si se halla estanco con el aparejo y maquinas en buen es-
tado y con los pertrechos necesarios para una buena na-
vegacion, conservando certificacion del acta de esta visi-
ta, firmada por todos los que la hubiesen hecho, bajo su
responsabilidad.

Los peritos serdan nombrados, uno por el capitdn del
buque, y otro por los que pidan su reconocimiento, y en
caso de discordia, nombrard un tercero la autoridad de
marina del puerto.

b." Permanecer constantemente en su buque con la
tripulacién mientras se recibe 4 bordo la carga, y vigilar
cuidadosamente su estiva; no consentir que se embar-
que ninguna mercancia 6 materia de caracter peligroso,
como las substancias inflamables 6 explosivas, sin las pre-
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cauciones que estén recomendadas para sus envases y
manejo y aislamiento; no permitir que se lleve sobre cu-
bierta carga alguna que por su disposicién, volumen 6
peso dificulten las maniobras marineras y puedan com-
prometer la seguridad de la nave; y en el caso de que la
naturaleza de las mercancias, la indole especial de la ex-
pedicion, y principalmente la estacién favorable en que
aquélla se emprenda, permitieran conducir sobre cubier-
ta alguna carga, debera oir la opinién de los oficiales del
buque y contar con la anuencia de los cargadores y na-
viero.

6.* Pedir prictico 4 costa del buque en todas las cir-
cunstanecias que lo requieran las necesidades de la nave-
gacion, y mis principalmente ecuando haya de entrar en
puerto, canal 6 rio, 6 tomar una rada ¢ fondeadero que
ni ¢l ni los oficiales y tripulantes del buque conozean.

7.* Hallarse sobre cubierta en las recaladas y tomar
el mando en las entradas y salidas de puertos, canales,
ensenadas y rios, 4 menos de no tener 4 bordo prictico en
ol ejercicio de sus funciones. No debers pernoctar fuera
del buque sino por motivo grave ¢ por razén de oficio.

8.* Presentarse, asi que tome puerto por arribada for-
zosa, 4 la autoridad maritima, siendo en Espafia, y al e6n-
sul espafiol siendo en el extranjero, antes de las veinticua-
tro horas, y hacerle una declaracién del nombre, matri-
cula y procedencia del buque, de su carga y motivo de
arribada, cuya declaracion visaran la autoridad 6 el eén-
sul si después de examinada la encontraren aceptable,
dindole la certificacién oportuna para acreditar su arribo
v los motivos que lo originaron. A falta de autoridad ma-
ritima ¢ de ednsul, la deelaracién deberd hacerse ante la
autoridad local.

9." Practicar las gestiones necesarias ante la autori-
dad eompetente para hacer constar en la certificacion del
registro mercantil del bucque, las obligaciones que con-
traiga conforme el art. 583,

10.* Poner 4 buen recaudo y custodia todos los pa-
peles y pertenencias del individuo de la tripulacién que
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falleciere en el buque, formando inventario detallado,
con agistencia de dos testigos pasajeros, 0 en su defecto,
tripulantes.

11.* Ajustar su conducta 4 las reglas y preceptos con-
tenidos en las instrucciones del naviero, quedando res-
ponsable de cuanto hiciere en contrario.

12.* Dar cuenta al naviero desde el puerto donde arri-
be el buque, del motivo de su llegada, aprovechando la
ocasion que le presten los semdforos, telégrafos; correos,
eteétera, segiin los casos; poner en su noticia la earga que
hubiere recibido, con especificacion del nombre y domi-
cilio de los cargadores, fletes que devenguen y cantidades
que hubiere tomado 4 la gruesa, avisarle su salida y cuan-
tas operaciones y datos puedan interesar 4 acuél.

13.* Observar las reglas sobre luces de situacion y
maniobras para evitar abordajes.

14.* Permanecer 4 bordo en cago de peligro del bu-
que hasta perder la dltima esperanza de salvarlo, y antes
de abandonarlo oir 4 los oficiales de la tripulacién, estan-
do d lo que decida la mayoria; v si tuviere que refugiar-
se en el bote, procurard, ante todo, llevar consigo los li-
bros y papeles, y luego los objetos de mds valor, debien-
do justificar, en caso de pérdida de libros y papeles, que
hizo cuanto pudo para salvarlos.

15.* En caso de naufragio, presentar protesta en for-
ma, en el primer puerto de arribada, ante la autoridad
competente ¢ cénsul espafiol, antes de las veinticuatro
horas, especificando en ella todos los accidentes del nau-
fragio, conforme al caso 8.° de este articulo,

16." Cumplir las obligaciones que impusieren las le-
yes y los reglamentos de navegacién, aduanas, sanidad @
otros.

(1) EI eapitdin que navegare 4 flete comin ¢ al tercio,
no podra hacer por su cuenta negocio alguno separado; y
si lo hiciere, la utilidad que resulte pertenecerd 4 los de-

(1) Art. 813,
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més interesados, y las pérdidas cederdn en su perjuicio
particular.

(1) El capitin que habiendo concertado un viaje, de-
jare de cumplir su empefio sin mediar accidente fortui-
to 6 caso de fuerza mayor que se lo impida, indemnizara
todos los dafios que por esta causa irrogue, sin perjuicio
de las sanciones penales & que hubiere lugar.

(2) Sin consentimiento del naviero, el capitdn no po-
drd hacerse substituir por ofra persona; y si lo hiciere,
ademds de quedar responsable de todos los actos del subs-
tituto, y obligado & las indemnizaciones expresadas en el
artieulo antelmz podrén ser uno y otro destituidos por el
naviero.

(3) i se consumieren las provisiones y combustibles
del buque antes de llegar al puerto de su destino, el capi-
tdn dispondrd, de acuerdo con los oficiales del mismo,
arribar al mas inmediato para reponerse de uno y otro;
pero si hubiera 4 bordo personas que tuvieren viveres de
su cuenta, podrd obligarlos & que los entreguen para el
consumo comﬁn de cuantos se hallen & bor do, abonando
su importe en el acto, 6 4 lo mds en el primer puerto
donde arribare.

(4) El capitdn no podrd tomar dinero & la gruesa so-
bre el cargamento; y si lo hiciere, serd ineficaz el con-
trato.

Tampoco podra tomarlo para sus propias negociacio-
nes sobre el buque sino por la parte de que fuere propie-
tario, siempre que anteriormente no hubiere tomado
gruesa alguna sobre la totalidad, ni exista otro género
de empenio u obligacién 4 cargo del buque; pudiendo to-
marlo deberd expresar necesariamente cudl sea su par-
ticipacién en el buque.

Fn caso de contravencidn & este articulo, serdn de
cargo privativo del capitan el capital, réditos y costas, y
el naviero podra ademas despedirle.

(1) Art. 614.—(2) Art. 615.—(3) Art. 616.—(4) Art. 617.
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(1) EI capitdn sers responsable civilmente para con
el naviero y éste para con los terceros que hubieren con-
tratado con él:

1. De todos los dafios que sobrevinieren al buque y
su cargamento por impericia ¢ descuido de su parte. Si
hubiere mediado delito 6 falta, lo serd con arreglo al ¢6-
digo penal.

2.° De las substracciones y latrocinios que se cometie-
ren por la tripulacién, salvo su derecho & repetir contra
los culpables. ]

3.° De las pérdidas, multas y confiscaciones que se
impusieren por contravenir 4 las leyes y reglamentos de
aduanas, policia, sanidad y navegacion.

4.° De los dafios y perjuicios que se causaren por dis-
cordias que se susciten en el buque 6 por faltas cometi-
das por la tripulacién en el servicio y defensa del mismo,
si no probare que usé oportunamente de toda la exten-
sién de su antoridad para prevenirlas ¢ evitarlas.

b.° De los que sobrevengan por el mal uso de las fa-
cultades y falta en el cumplimiento de las obligaciones
que le correspondan, conforme a los articules 610 y 612,

6.° De los que e originen por haber tomado lo de-
rrota contraria 4 la que debia, ¢ haber variado de rumbo
sin justa caunsa 4 juicio de la junta de oficiales del buque
con asistencia de log cargadores 6 sobrecargos que se ha-
llaren 4 bordo.

No le eximira de esta responsabilidad excepeién al-
guna.

7.° Delos que resulten por entrar voluntariamente
en puerto distinto del de su destino, fuera de los casos 6
gin las formalidades de que habla el art. 612.

8. De los que resulten por inobservancia de las
prescripeiones del reglamento de situaciones de luces y
maniobras para evitar abordajes.

(2) El capitin respondera del cargamento desde que

(1) Art. 618.—(2) Art. 619.
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se hiciere entrega de ¢l en el muelle 6 al costado 4 flote
en el puerto donde se cargue,  hasta que lo entregue en
la orilla ¢ en el muelle del puerto de la descarga, 4 no ha-
berse pactado expresamente otra cosa.

(1) No serd responsable el capitin, de los dafios que
sobrevinieren al buque por fuerza mayor; pero lo serd
siempre, sin que valga pacto en contrario, de los que se
ocasionen por sus propias faltas.

Tampoco serd responsable el capitdn de las obligacio-
nes que hubiere contrafdo para atender & la reparacion,
habilitacién y avituallamiento del buque, las cuales re-
caerdn sobre el naviero, 4 no ser que aquél hubiere com-
prometido terminantemente su propia responsabilidad ¢
subscrito letra ¢ pagaré & su nombue.

(2) El capitdn que tome dinero sobre el casco, mi-
(uina, aparejo 6 pertrecho del buque, 6 empefie, venda
mereaderias ¢ provisiones fuera de los casos y sin las for-
malidades prevenidas en este cédigo, responders del ca-
pital, réditos y costas é indemnizard los perjuicios que
ocasione.

El que cometa fraude en sus cuentas, reembolsari la
cantidad defrandada y quedard sujeto d lo que disponga
el c6digo penal. '

(3) Si estando en viaje llegare & noticia del capitin
que habian aparecido corsarios 6 buques de guerra con-
tra su pabellon, estard obligado 4 arribar al puerto neu-
tral mas inmediato, dar cuenta 4 su naviero 6 calgn,dore%
y esperar la ocasién de navegar en conserva, 6 & que se
pase el peligro, 6 4 recibir érdenes terminantes dal na-
viero 6 de los cargadores.

(4) Si se viere atacado por algun corsario, y después
de haber procurado evitar el encuentro y de haber resis-
tido la entrega de los efectos del buque 6 su cargamento
le fueren tomados violentamente, ¢ se viere en la nece-
sidad de entregarlos, formalizard de ello asiento en su li-

(1) Art. 620.—(2) Art. 621.—(3) Art. 622.—(4) Art. 623.
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bro de cargamento, y justificard el hecho ante la autori-
dad competente, en el primer puerto donde arribe.

Justificada la fuerza mayor, quedard exento de res-
ponsabilidud.

(1) El capitdn que hubiese corrido temporal 6 consi-
dere haber sulrido la carga dafio 6 averia, hard sobre ello
protesta ante la autoridad competente, en el primer puer-
to donde arribe, dentro de las veinticuatro horas siguien-
tes 4 su ]legada, y la ratificard dentro del mismo término
luego que llegue al punto de su destino, procediendo en
seguida 4 la justificacion de los hechos, sin poder abrir
las escotillas hasta haberla verificado.

Del mismo modo habrd de proceder el capitin, si, ha-
biendo naufragado su buque, se salvare solo 6 con parte
de su tripulacién, en cuyo caso se presentard 4 la autori-
dgd mas inmediata, haciendo relaeién jurada de los he-
chos.

La autoridad 6 el eénsul en el extranjero, comproba-
rd los hechos referidos, recibiendo declaracién jurada 4
los individuos de la tripulacién y pasajeros que se hubie-
ren salvado; y tomando las demds disposiciones que con-
duzean para averiguar el caso, pondrd testimonio de lo
que resulte del expedients en el libro de navegacion y en
el del piloto, y entregard al capitdn el expediente original
sellado y foliado con nota de los foliog, que deberd rubri-
car, para que lo presente al juez 6 tribunal del puerto de
su destino.

La declaracién del capitdn hard {¢é si estuviere con-
forme con las de la tripulacién y pasajeros; si discordare,
se estard 4 lo que resulte de éstas, salvo siempre la prue-
ba en contrario.

(2) EI capitéin bajo su responsabilidad personal, asi
que llegue al puerto de su destino, obtenga el permiso ne-
cesario de las oficinas de sanidad y aduanas, y cumpla
las demés formalidades que los reglamentos ‘de la admi-

(1) Art. 624,—(2) Art. 625.
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nistracién exijan, hard entrega del cargamento, sin des-
falco, 4 los consignatarios, y en su caso, del buque, apa-
rejos y fletes al naviero.

Si por ausencia del consignatario, ¢ por no presen-
tarse portador legitimo de los conocimientos, ignorase
el capitdn & quien debiera hacerse legitimamente la en-
trega del cargamento, lo pondra 4 disposicién del juez 6
tribunal ¢ autoridad & quien corresponda, & fin de que
resuelva lo conveniente & su depésito, conservacion y
custodia.

(1) Para ser piloto serd necesario.

1.° Reunir las condiciones que exijan las leyes o re-
glamentos de marina 6 navegacion.

2. No estar inhabilitado, con arreglo 4 elles, para el
desemperio de su cdrgo.

(2) El piloto como segundo jefe del bugue, y mien-
tras el nayiero no acuerde otra cosa, substituirda al capi-
tin en los casos de ausencia, enfermedad 6 muerte, y
entonces asumird todas sus atribuciones, obligaciones y
responsabilidades.

(3) El piloto deberd ir provisto de las cartas de los
mares en (ue va & navegar, de las tablas é instrumentos
de reflexién que estdn en uso y son necesarios para el
desempefio de su cargo, siendo responsable de los acci-
dentes 4 que diere lugar por su omisién én esta parte.

(4) El piloto llevard particularmente, y por si, un
libro foliado y sellado en todas sus hojas, denominado
«Cuaderno de bitdcoras, con nota, al prineipio, expresi-
va del niimero de las que contenga, firmada por la auto-
ridad competente, y en él registrard diariamente las dis-
tanciasg, los rumbos navegados, la variacién de la aguja,
el abatimiento, la direceién y fuerza del viento, el estado
de la atmésfera y del mar, el aparejo que se lleve largo,
la latitud y longitud observada, el ntmero de hornos
encendidos, la presién del vapor, el nimero de revolu-
ciones, y bajo el nombre de «Acaecimientos» las ma-

(1) Art. 626.—(2) Art. 627.—(3) Art. 628.—(4) Art. 629.



— 234 —

niobras que se ejecuten, los encuentros con otros buques,
y todos los particulares y accidentes que ocurran duran-
te la navegacién.

(1) Para variar de rumbo y tomar el mds convenien-
te al buen viaje del buque, se pondra de acuerdo el pilo-
to con el capitdn. Si éste se opusiere, el piloto le expon-
dra las observaciones convenientes en presencia de los
demds oficiales de mar. Si todavia insistiere el capitin en
su resolucién negativa, el piloto hard la oportuna protes-
ta, firmada por €l y por otro de los oficiales en el libro
de navegacion, y obedecerd al capitin, quien serd el vini-
co responsable de las consecuencias de su disposicion.

(2} El piloto respondera de todos los perjuicios que se
cansaren al buque y al cargamento por su descuido 6
impericia, sin perjuicio de la responsabilidad criminal &
que hubiere lugar, si hubiere mediado delito ¢ falta.

(3) Serdn obligaciones del contramaestre:

1.*  Vigilar la conservacién del casco y aparejo del
buque y encargarse de la de los enseres y pertrechos que
forman su pliego de cargos, proponiendo al capitdn las
reparaciones necesarias y el reemplazo de los efectos y
pertrechos que se inutilicen y excluyan.

2.% Cuidar del buen orden del cargamento, mante-
niendo el buque expedito para la maniobra,

3.*  Conservar el orden, la disciplina y el buen servi-
cio de la tripulacién, pidiendo al capitdn las érdenes é
instrucciones convenientes, y dindole pronto aviso de
cualquier ocurrencia en que fuere necesaria la interven-
cién de su autoridad.

4.* Designar 4 cada marinero el trabajo que deba
hacer 4 bordo, conforme & lag instrucciones recibidas y
velar sobre su ejecucién con puntualidad y exactitud.

5.* Encargarse por inventario del aparejo y todos los
pertrechos del buque, si se procediere i desarmarlo, 4 no
ser que el naviero hubiere dispuesto otra cosa.

(1) Art. 630.—(2) Art. 631.—(3) Art. 632.
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Respecto de los maquinistas regirdn las reglas si-
guientes:

1.* Para poder ser embarcado como maquinista na-
val, formando parte de la dotacion de un buque mercan-
te, serd necesario reunir las condiciones que las leyes y
reglamentos exijan, y no estar inhabilitado con arreglo
4 ellas para el desemperio de su cargo. Los maquinistas
seran considerados como oficiales de la nave, pero no
ejercerdn mando ni intervencién gino en lo que se refiera
al aparato motor.

2.% (Cuando existan dos ¢ mds maquinistas embarca-
dos en un buque, hard uno de ellos de jefe, y estardn 4
sus ordenes los demds maquinistas y todo el personal de
las méquinag; tendra ademds #& su cargo el aparato mo-
tor, lag piezas de respeto, instrumento y herramientas
que al mismo conciernen, el combustible, las materias
lubricadoras, y cuanto, en fin, constituye 4 bordo el
cargo de maquinista.

3." Mantendra las maquinas y calderas en buen esta-
do de conservacion y limpieza, y dppondm lo econvenien-
te 4 fin de que estén siempre dispuestas & funcionar con
regularidad, siendo responsable de los accidentes ¢ ave-
rias que por su descuido ¢ impericia se causen al aparato
motor, al buque y al cargamento, sin perjuicio de la res-
ponsabilidad eriminal & que hubiere lugar si resultase
probado haber mediado delito ¢ falta.

4.* No emprenderd ninguna modificacion en el apa-
rato motor, ni procederd a remediar las averias que hu-
biere notado en el mismo, ni alterard el régimen normal
de su marcha sin la autorizacién-previa del capitdn, al
cual, si ge opusiera 4 que se verificasen, le expondri las
observaciones convenientes en presencia de los demés
magquinistas 1 oficiales; y si, 4 pesar de esto, el capitan
insistiere en su negativa, el maquinista jefe hard la opor-
tuna protesta, consigndndola en el cuaderno de maqui-
nas y obedecera al capitdn, que serd el unico responsable
de las consecuencias de su disposicién.

5.* Dard cuenta al capitan de cualquier averia que
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ocurra en el aparato motor, y le avisard cuando haya
que parar las miquinas por algin tiempo, 4 ocurra al-
gun accidente en su departamento, del que deba tener
noticia inmediata el capitin, enterdndole ademds con
frecuencia acerca del consumo de combustible y materias
lubricadoras.

6." Llevard un libro ¢ registro titulado «Cuaderno de
mdquinas», en el cual se anotaran todos los datos refe-
rentes al frabajo de las mdaquinas, como son, por ejem-
plo, el mimero de hornos encendidos, las presiones del
vapor en las calderas y cilindros, el yacio en el conden-
sador, las temperaturas, el grado de saturacion del agua
en las calderas, el consumo del combustible y de mate-
rias lubricadoras, y bajo el epigrafe de «ocurrencias nota-
bless, las averias y descomposiciones (ue ocurran en ms-
quinas y calderas, las causas que las produjeron y los
medios empleados para repararlas; también se indica-
ran, tomando los datos del euaderno de bitdcora, la fuer-
za y direccién del viento, el aparejo largo y el andar del
bugque.

(1) El contramaestre tomara el mando del buque en
caso de imposibilidad ¢ inhabilitacién del capitin y pi-
loto, asumiendo entonces sus atribuciones y responsabi-
lidad.

(2) El capitdin podrd componer la tripulacién de su
buque con el nimero de hombres que considere conve-
niente; y 4 falta de marineros espafioles, podrd embarear
extranjeros avecindados en el pafs, sin que su nimero
pueda exceder de la quinta parte de la tripulacién. Cuan-
do en puertos extranjeros no encuentre el capitdn sufi-
ciente nimero de tripulantes nacionales, podrd comple-
tar la tripulacién con extranjeros, con anuencia del cén-
sul ¢ autoridades de marina.

Las contratas que el capitdn celebre con los indivi-
duos de la tripulacién, y demds que componen la dota-

(1; Art. 633.—(2) Art. 634.
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cion del buque y 4 que se hace referencia en el art. 612,
deberdan constar por escrito en el libro de eontabilidad
sin intervencién de notario 6 escribano, firmadas por les
otorgantes y visadas por la autoridad de marina, si se
extienden en los dominios espafioles, 6 por cénsules y
‘agentes consularas de Espafia si se verifican en el extran-
jero, enumerando en ellas todas las obligaciones que
cada uno contraiga v todos los derechos que adquiera;
cuidando aquellas autoridades de que estas obligaciones
y derechos se consignen de un modo claro y terminante
que no dé lugar 4 dudas ni reclamaciones.

El capitan cuidara de leerles los articulos de este cé-
digo que les conciernen, haciendo expresion de la lectura
en el mismo decumento.

Teniendo el libro los requisitos prevenidos en el ar-
ticulo 612, y no apareciendo indicio de alteracién en sus
partidas, hard fe en las cuestiones que ocurran entre el
capitdn y la fripulacién sobre las contratas extendidas
en ¢l y las cantidades entregadas & cuenta de las mismas.

Cada individuo de la tripulacién podrd exigir al capi-
tdn una copia, firmada por éste, de la contrata y de la
liquidacién de sus haberes, tales como resulten del libro.

(1) El hombre de mar contratado para servir en un
buque, no podra rescindir su empefio ni dejar de cum-
plirlo sino por impedimento legitimo que le hubiere so-
brovenido. Tampoco podra pasar del servicio de un bu-
que al de otro sin obtener permiso escrito del capitin de
aquel en que estuviere. ,

Si, no habiendo obtenido esta licencia, el hombre de
mar contratado en un buque se contratare en otro, serd
nulo el segundo contrato, y el capitin podrd elegir entre
obligarle 4 cumplir el servicio 4 que primeramente se
hubiera obligado, 6 buscar & expensas de aquél quien le
substituya.

Ademds, perderd los salarios que hubiere devengado

(1) Axt. 635.
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en su primer emperio, 4 beneficio del buque en (ue es-
taba contratado.

El capitdn que sabiendo que el hombre de mar estd
al servicio de otro buque, le hubiere nuevamente contra-
tado in exigirle el permiso de que ftratan los pauafos an-
teriores, 1espondem, subsidiariamente al del buque 4 que
primero pertenecia el hombre de mar, por la parte que
éste no pudiere satistacer, de la indemnizacién de que tra-
ta el parrafo tercero de este articulo.

(1) No constando el tiempo determinado por el cual
se ajusté un hombre de mar, no podra ser despedido hasta
la terminacién del viaje de ida y vuelta al puerto de .su
matricula.

(2) El capitin tampoco podra despedir al hombre de
mar durante el tiempo de su contrata, sino por justa
causa, reputindose tal cualquiera de las siguientes:

1.* Perpetracién de delito que perturbe el orden en
el buque.

2.* Reincidencia en faltas de subordinacién, discipli-
na ¢ cumplimiento del servicio.

3.% Ineptitud y negligencia reiteradas en el cumpli-
miento del servicio que deba prestar.

4." Embriaguez habitual.

5.* Cualquier suceso que incapacite al hombre’ para
ejecutar el trabajo de que estuviera encmgado, salvo lo
dispuesto en el ar. 644,

6." La desercion.

Podrad, no obstante, el capitin, antes de emprender el
viaje y sin expresar razén alguna, rehusar que vaya &
bordo el hombre de mar que hubiere ajustado y dejarlo en
tierra, en cuyo caso habrd de pagarle su salario como si
hiciere servicio.

Ista indemnizacion saldra de la masa de los fondos
del buque, si el capitin hubiera obrado por motivos de
prudencia y en interés de la seguridad y buen servicio de
aquél. No siendo asf, serd de cargo particular del capitin.

(1) Art. 636.—(2) Art. 637.
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Comenzada la navegacién, durante ésta y hasta con-
cluido el viaje, no podra el capitin abandonar &4 hombre
alguno de su tripulacién en tierra ni en mar, 4 menos de
que, como reo de algun delito, proceda su prision y entre-
ga 4 la autoridad competente en el primer puerto de arri-
bada, caso para el capitan obligatorio.

(1) Si contratada la tripulacidn se revocare el viaje
por voluntad del naviero 6 de los fletadores, antes ¢ des-
pués de haberse hecho el buque & la mar, 6 se diere al
buque por igual causa distinto destino de aquél que esta-
ba determinado en el ajuste de la tripulacién, serd ésta
indemnizada por la rescisién del contrato, segtin los ca-
g08, 4 saber:

1.° §Sila revocacion del viaje se acordare antes de sa-
lir el buque del puerto, se dard 4 cada uno de los hom-
bres de mar ajustados una mesada de sus respectivos sa-
larios, ademads del que les corresponda recibir, con arre-
glo 4 sus contratos, por el servicio prestado en el buque
hasta la fecha de la revocacion.

2.° 8i el ajuste hubiere sido por una cantidad alzada
por el viaje, se graduara lo que corresponda & dicha me-
sada y dietas, prorrateindolas en los dias que por aproxi-
macién debiera aquél durar, & juicio de peritos, en la
forma establecida por la ley de enjuiciamiento ecivil; ysi
el viaje proyectado fuere de tan corta duracion que se cal-
culare aproximadamente de un mes, la indemnizacion se
fijard en quince dias, descontando en todos los casos las
sumas anticipadas.

3.° 8i la revocacién ocurriere habiendo salido el bu-
que & la mar, los hombres ajustados en una cantidad al-
zada por el viaje, devengardn integro el salario que se
les hubiere ofrecido, como si el viaje hubiese terminado;
y los ajustados por meses percibiran el haber correspon-
diente al tiempo que estuvieren embarcados y al que ne-
cesiten para llegar al puerto, término del viaje, debiendo
ademsds el capitan proporcionar & unos y & otros pasaje

(1) Art. 638,
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para el mismo puerto, 6 bien para el de la expedicion
del buque, segtin les conviniere.

4.° Si el naviero 6 los fletantes del buque dieren &
éste destino diferente del que estaba determinado en el

ajuste, y los individuos de la tripulacién no prestaren su
conformidad, se les abonard por indemnizacion la mitad
de lo establecido en ol caso primero, ademds de lo que se
les adeudare por la parte del haber mensual correspon-
diente 4 los dias transeurridos desde sus ajustes.

Si aceptaren la alteracion y el viaje, por la mayor
distancia 6 por ofra circunstancia, diere lugar 4 un au-
mento de retribucién, se regulard privadamente 6 por
amigables componedores en caso de discordia. Aunque
el viaje se limite 4 punto mas cercano, no podrd por ello
hacerse baja alguna al salario convenido.

Si la revocacién 6 alteracion del viaje procediere de
los cargadores ¢ fletadores, el naviero tendra derecho 4 re-
clamarles la indemnizacién que corresponda en justicia,

(1) Silarevocacion del viaje procediere de justa causa,
independiente de la voluntad del naviero y cargadores,
v el buque no hubiere salido del puerto, los individuos de
la tripulacién no tendrin otro derecho que el de cobrar
los salarios devengados hasta el dia en que se hizo la re-
voeaeion.

(2) Seran causas justas para revocacion del viaje:

1.*  La declaraciou de guerra ¢ interdiceién del comer-
cio con la potencia 4 cuyo territorio hubiera de dirigirse
el buque.

2.* El estado de bloqueo del puerto de su destino, 6
peste que sobreviniera después del ajuste.

3.* La prohibicién de recibir en el mismo puerto los
géneros (ue compongan el cargamento del buque.

4.* La detencién 6 embargo del mismo por orden del
Gobierno, 6 por otra causa independiente de la veluntad
del naviero.

5.* La inhabilitacién del buque para navegar.

(1) Art. 639.—(2) Art. 640,
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(1) Si después de emprendido el viaje ocurriere algu-
na de las tres primeras causas expresadas en el articulo an-
terior, serdn pagados los hombres de mar en el puerto 4
donde el capitan creyese conveniente arribar en beneficio
del buque y cargamento, segin el tiempo que hayan
servido en €l; pero si el buque hubiere de continuar su
viaje, podrdn el capitdn y la tripulacién exigirse mutua-
mente el cumplimiento del contrato.

En el caso de ocurrir la causa cuarta, se continuard
pagando 4 la tripulacién la mitad de su haber, si el ajus-
te hubiera sido por meses; pero si la determinacién exce-
diere de tres, quedard rescindido el empefio, abonando &
los tripulantes la cantidad que les habria correspondido
* percibir, segiin su contrato, concluido el viaje. Y si el
ajuste hubiere sido por un tanto el viaje, deberd cum-
plirse el contrato en los términos convenidos.

En el caso quinto, la tripulacién no tendrd mds dere-
cho que el de cobrar los salarios devengados; mas si la
inhabilitacién del buque procediese de descuido 6 impe-
ricia del capitdn, del maquinista 6 del piloto, indemni-
zardn 4 la tripulacién de los perjuicios sufridos, salvo
siempre la responsabilidad criminal 4 que hubiere lugar.

(2) Navegando la tripulacién 4 la parte, no tendrd
derecho por causa de revoeacién, demora 6 mayor exten-
sién de viaje, mds que 4 la parte proporcional que le co-
rresponda en la indemnizacién que hagan al fondo co-
mun del buque las personas responsables de aquellas ocu-
rrencias. :

(8) Si el buque y su carga se perdieren totalmente
por apresamiento 6 naufragio, quedard extinguido todo
derecho, asi por parte de la tripulaciéon para reclamar sa-
lario alguno, como por la del naviero para el reembolso
de las anticipaciones hechas.

Si se salvare alguna parte del buque 6 del cargamen-
to, 6 de uno y otro, la tripulacién ajustada 4 sueldo, in-

(1) Art. 841, —(2) Art. 642.—(3) Art. 643,
16
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cluso el capitdn, conservard su derecho sobre el salva-
mento hasta donde alcancen, asi los restos del buque
como el importe de los fletes de la carga salvada; mas
los marineros que naveguen & la parte del flete, no ten-
drdn derecho alguno sobre el salvamento del casco, sino
sobre la parte del flete salvado. Si hubieran frabajado
para recoger los restos del buque ndufrago, se les abona-
14 sobre el valor de lo salvado una gratificaciéon propor-
cionada 4 los esfuerzos hechos y 4 los riesgos arrostrados
para conseguir el salvamento.

(1) El hombre de mar que enfermare no perderd su
derecho al salario durante la navegacién, 4 no proceder
la enfermedad de un acto suyo culpable. De todos mo-
dos, se suplird del fondo comin el gasto de la asistencia
y curacioén 4 calidad de reintegro.

Si la dolencia procediere de herida recibida en servi-
cio 6 defensa del buque, el hombre de mar serd asistido
y curado por cuenta del fondo comun, deduciéndose ante
todo de los productos del flete los gastos de asistencia y
curacién.

(2) Si el hombre de mar muriese durante la navega-
cién, se abonard 4 sus herederos lo ganado y no percibido
de su haber, segin su ajuste y la ocasién de su muerte, &
saber:

Si hubiere fallecido de muerte natural y estuviere
ajustado 4 sueldo, se le abonard lo devengado hasta el
dia de su fallecimiento.

Si el ajuste hubiere sido 4 un tanto por viaje, le co-
rresponderd la mitad de lo devengado, si el hombre de
mar fallecié en la travesia 4 la ida, y el todo si nave-
gando 4 la vuelta.

Y si el ajuste hubiere sido 4 la parte, y la muerte
hubiere ocurrido después de emprendido el viaje, se abo-
nard & los herederos toda la parte correspondiente al
hombre de mar; pero habiendo éste fallecido antes de

(1) Art. 644.—(2) Art, 645,
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salir el buque del puerto, no tendrdn los herederos dere-
cho 4 reclamacién alguna,

Si la muerte hubiere ocurrido en defensa del buque,
el hombre de mar serd considerado vivo y se abonard 4
sus herederos, concluido el viaje, la totalidad de los sala-
rios 6 la parte integra de utilidades que le correspondie-
ren, como 4 log deméds de su clase.

En igual forma se considerard presente al hombre de
mar apresado defendiendo el buque, para gozar de los
mismos beneficios que los demds; pero habiéndolo sido
por descuido 1 otro accidente sin relacién con el servicio,
s6lo percibirdn los salarios devengados hasta el dfa de su
apresarmiento.

(1) El buque con sus mdquinas, aparejo, pertrechos y
fletes estardn afectos & la responsabilidad de los salarios
devengados por la tripulacién ajustada & sueldo, 6 por
viaje, debiéndose hacer la liquidacién y pago en el in-
termedio de una expedicién 4 otra.

Emprendida una nueva expedicién, perderdn la pre-
ferencia los créditos de aquella clase procedentes de la
anterior.

(2) Los oficiales y la tripulacién del buque quedaran
libres de todo compromiso, si lo estiman oportuno, en los
casos siguientes:

1.° Si antes de comenzar el viaje intentare el capitdn
variarlo, ¢ si sobreviniere una guerra marftima con la
Nacién 4 donde el buque estaba destinado.

2.° Si sobreviniere y se declarase oficialmente una
enfermedad epidémica en el puerto de destino.

3.” BSi el buque cambiare de propietario 6 de capitdn.

(3) Se entenderd por dotacion de un buque el con-
junto de todos los individuos embarcados, de capitdn 4
paje, necesarios para su direceién, maniobras y servicio, y
por lo tanto, estardn comprendidos en la dotacién la tri-
pulacién, los pilotos, maquinistas, fogoneros y demds

(1) Art, 646.—(2) 647.—(8) Art. 648,
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cargos de & bordo no especificados; pero no lo estardn los
pasajerds ni los individuos que el buque llevare de trans-

orte.
: (1) Los sobrecargos desempefiaran & bordo las fun-
ciones administrativas que les hubieren conferido el na-
viero 6 los cargadores; llevardn la cuenta y razén de sus
operaciones en un libro que tendrd las mismas ecircuns-
tancias y requisitos exigidos al de contabilidad del capi-
tan, y respetardn 4 éste en sus atribuciones como jefe de
la embarcacién.

Las facultades y responsabilidad del capitdn cesan
con la presencia del sobrecargo, en cuanto 4 la parte de
administracién legitimamente conferida 4 éste, subsis-
tiendo para todas las gestiones que son inseparables de su
autoridad y empleo.

(2) Serdn aplicables 4 los sobrecargos todas las dispo-
siciones contenidas en la seccién segunda del titulo ter-
cero, libro segundo, sobre capacidad, modo de contratar
y responsabilidad de los factores.

(3) Los sobrecargos no podrdn hacer, sin autorizacion
6 pacto expreso, negocio alguno por cuenta propia duran-
te el viaje, fuera del de la pacotilla que, por costumbre
del puerto donde se hubiere despachado el buque, les sea
permitido.

Tampoco podrin invertir en el viaje de retorno mds
que el producto de la pacotilla, 4 no mediar autorizacién
expresa de los comitentes.

Norag. 1.* Capitdn de un buque, es el que dirige
los de altura que no pueden navegar sin piloto. Patron,
es el que manda embarcaciones menores, exclusivamente
destinadas al cabotaje.

2.* Por real orden de 30 de abril de 1885, se deter-
minan las circunstancias que deben concurrir en los capi-
tanes de buque.

3." Los capitanes de los vapores transatldnticosde més

(1) Art. 649.—(2) Art. 6560.—(3) Art. 661.
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de 1.500 toneladas de arqueo total, cuando sean pilotos,
6 de esta clase que se nombren para encargarse de la
parte profesional y ndutica en caso contrario, deberdn
ser de la clase de primeros, con opcién también los se-
gundos & dichas plazas siempre que hayan desempertiado,
cuando menos, por espacio de dos afios, el cometido de
oficial 6 piloto subalterno 6 subordinado en los vapores
de estos tonelajes y =ervicio.

4.* Los capitanes pilotos, 6 los de esta clase en su de-
fecto, cuando el mando no recaiga en persona con titulo
profesional de los demds vapores, en excediendo de 500
toneladas, 6 de buques de vela que midan mds de 250,
serdn indistintamente de la clase de primeros ¢ segundos.

En los buques de cabotaje de més de 100 toneladas si
son de vela, y en pasando de 200 cuando sean de vapor,
serdn indistintamente de la clase de primeros, segundos
6 terceros pilotos las plazas de que se trata, 6 sea las del
mando de los expresados buques, y de piloto encargado
de su direccién profesional, aun cuando en sus viajes pue-
dan tocar en puertos extranjeros.

5.* Queda reservado indistintamente para pilotos 6
patrones el desempefio de tales, 4 eleccién de los mismos
navieros, en los buques costeros de 100 toneladas ¢ me-
nor arqueo si son de vela, de 200 para abajo si son de
vapor, como asimismo en todos los que se dediquen al
servicio de dragas, remolcadores y demds de los puertos,
en tanto que no pasen del expresado tonelaje.

Si en cualquiera circunstancia y tiempo fueren habili-
tados por distinto servicio y navegaciones los buques de
dicho tonelaje que para mas acertado desempefio y éxito
de los viajes asf lo requieren, quedard limitada la eleccién
entre los de la clase de pilotos.

6.* Estas disposiciones se entienden sin perjuicio
para los individuos que en la actualidad desempefian
mandos de huques, ya sean de vapor ¢ de vela, y por sus
condiciones especiales hayan merecido la confianza de
sus navieros 6 armadores; pero si por cualquier circuns-
tancia cesaren en dicho cometido, serdin desde luego
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reemplazados por los de la clase y condiciones que que-
dan sefialadas.

7." Los navieros 6 consignatarios, al proponer & la’
autoridad de Marina en los puertos espafioles, y 4 los
consules en los del extranjero, el piloto 6 patrén que de-
seen mande ¢l buque de su propiedad, 6 que representan,
6 que se encargue de su direceién profesional, manifes-
tardn por escrito que el individuo en quien debe recaer
el nombramiento no se halla sujeto & responsabilidad ci-
vil ni eriminal, ni mucho menos 4 sumaria ¢ condena
por los tribunales de Marina por faltas ¢ delitos en el
ejercicio de su profesién, y, por tanto, declarar que tie-
nen la aptitud legal para mandar y contratar, con arre-
glo 4 lo prescripto en el Cédigo de comercio que rija.

8.* El procedimiento para la ejecucién de lo dispues-
to en el art. 611, lo determina la regla 9.* del art. 2,122
de la ley de enjuiciamiento civil, que dice asi: «Cuando
un capitin de buque necesite obtener licencia judicial
para contraer un préstamo 4 la gruesa, debera solicitarlo
haciendo una informacién ¢ presentando documentos que
justifiquen la urgenecia, y no haber podido encontrar fon-
dos por los medios enumerados en los tres primeros ni-
meros del art. 611 del Cédigo. Ademas pedird al juez que
nombre un perito que reconozea la nave y fije la cantidad
necesaria para reparaciones, rehabilitacién y aprovecha-
miento.

El juez, en vista de la declaracion judicial, mandard
publicar dos anuncios, que se fijardn en los sitios de cos-
tumbre ¢ insertardn en el Boletin oficial de la provincia,
donde le hubiere, 6 en la Gacefa del Gobierno general, y
en ellos se consignard sucintamente la pretension del ca-
pitén de la nave y la cantidad que el perito haya fijado.

Concedida por el juez la autorizacién para contraer
el préstamo, si 4 pesar de ello el capitin no encontrase la
cantidad necesaria, podré pedir la venta de la parte del
cargamento que fuese indispensable.

Esta venta se hard previa tasacién de peritos nom-
brados, uno por el capitdn y otro por el ministerio fiscal
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en representacién de los cargadores ausentes, sortedndose
por el juez el tercero, en caso de discordia, y en subasta
publica, anunciada y verificada con las formalidades con-
siguientes, celebréndose una segunda subasta, 6 varias,
gi en la primera no hubiese postor 6 las ofertas no cu-
briesen las dos terceras partes de la tasacién. En cada
nueva subasta deberd rebajarse un 20 por 100.5>

9. Las disposiciones relativas 4 los capitanes de na-
ves, comprendidas en el Cédigo de comercio, no son
aplicables en su recto y estricto sentido 4 los précticos de
puertos (sentencia de 19 de noviembre de 1862).

El capitdn es el jefe de la nave, 4 quien debe obede-
cer toda la tripulacién, observando y eumpliendo cuanto
mandase para el servicio de ella, y en tal concepto, no
tiene el cardcter de criado ¢ dependiente del naviero,
siendo por consiguiente inaplicables al caso el prinecipio
de derecho, segun el cual, toda persona es responsable
subsidiariamente de los dafios causados por sus criados
y dependientes, y las leyes 1.%, 2.%, 3.* y 4.%, titulo 15
de la partida 7.%; las tres prlmeras porque se reducen
definir el dafio, qmen lo puede demandar y quién sea
responsable directamente por haberlo causado, y la ulti-
ma, porque estd derogada por las disposiciones del Cédi-
go mercantﬂ en lo que se refiere 4 los que se causaren
por las naves (sentencia 5 enero 1882).

De ninguno de los articulos del Cdédigo de comercio,
puede deducirse el principio de derecho mercantil, de que
los navieros son responsables de los &)61‘}\11010& causados
por abordaje, si son debidos 4 falta, descuido 6 negligen-
cia del capitdn del buque, y por el contmrio, 68 responsa-
ble tinica y exclusivamente el capitin cuando el acciden-
te hubiera ocurrido por su culpa.

Por la razén expuesta de no ser el capitdn de un bu-
que criado, ni dependiente en ningtn sentido del naviero,
son inaplicables al caso los articulos del Cédigo penal que
tratan de quiénes lo gean.

Si bien es cierto que, con arreglo 4 lo dispuesto en el
Cédigo de comercio, el capitdn que manda la nave re-
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presenta & bordo de la misma la persona del naviero en
todas las relaciones jurfdicas que nacen del contrato de
comercio celebrado entre éste y terceras personas, hasta
el punto de que si los derechos de éstas fuesen perjudica-
dos por la conducta del capitin, el naviero esta obligado
4 indemnizar como si ¢l ‘mismo hubiere causado los
perjuicios, también lo es que cuando los que sufre la
nave 6 su cargamento 6 que por aquélla se causan & otra
nave son por consecuencia de choque ¢ abordaje debido &
la impericia del capitin 6 piloto que mandé la mani-
obra, la responsabilidad serd de éstos exclusivamente
(sentencia de 21 enero 1882).

10.* Se dice navega el capitdn 4 flete comun 6 al ter-
cio, cuando tiene participacién, en el primer caso, en to-
das las utilidades del buque, y en el segundo cuando par-
ticipa de un tercio de dichas utilidades.

11.*  En el libro 3.° segunda parte, titulo VI (ley de
enjuiciamiento civil), estatuye su art, 2.122, la facultad
de capoderamientos.

12.* El procedimiento que exige lo prevenido en el
artfculo 624, estd determinado en los 2.092 y 2,093 de la
ley de enjuiciamiento civil, sin dejar de tener presentes
los 2.134 y 2.135 de dicha ley.

13.* Para el cumplimiento del art. 625 deberdn con-
sultarse las Ordenanzas de Aduanas y atender 4 lo pre-
venido en el libro 3.° de la ley de enjuiciamiento civil
(titulo II de la segunda parte del citado libro 3.°), ar-
ticulos 2.080, 2.082 y 2.083 de la referida ley.

14.* Refiérese al art. 634 lo prevenido en el titulo X V1
del libro 2.° (ley de E. C.), para las copias que debe fa-
cilitar el capitin, del libro de cuenta y razén, en lo que
pueda aprovechar al interesado con respecto 4 sus alcan-
ces, y el art. 1.543, asi como la sentencia de 28 de junio
de 1866.

(1) EI contrato de fletamento deberd extenderse por

(1) Art, 653,
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duplicado en péliza firmada por los contratantes, y cuan-
do alguno no sepa ¢ no pueda, por dos testigos 4 su ruego.

La poéliza de fletamento contendrd, ademds de las con-
diciones libremente estipuladas, las circunstancias si-
guientes:

1.* La clase, nombre y porte del buque.

2.* Su pabellén y puerto de matricula.

3.* El nombre, apellido y domicilio del capitdn.

4" Nombre, apellido y domicilio del naviero, si éste
contratare el fletamento.

5.* El nombre, apellido y domicilio del fletador, y si
manifestare obrar por comisién, el de la persona por
cuya cuenta hace el contrato.

6.* El puerto de carga y descarga.

7.% La cabida, nimero de toneladas ¢ cantidad de
peso 6 medida que se obliguen respectivamente & cargar
y 4 conducir, 6 si es total el fletamento.

8. Kl flete que se haya de pagar, expresando si ha
de ser una cantidad alzada por el viaje, 6 un tanto al
mes, 6 por las cabidades que se hubieren de ocupar ¢ por
el peso 6 la medida de los efectos en que consista el car-
gamento, 6 de cualquiera otro modo que ge hubiere con-
venido.

9.* El tanto de capa que se haya de pagar al capitdn.

10. Los dias convenidos para la carga y descarga.

11. Las estadias y sobreestadias que habrén de con-
tarse, y lo que por cada una de ellas se hubiere de pagar.

(1) Si se recibiere el cargamento sin haber firmado la
poéliza, el contrato se entenderd celebrado con arreglo
lo que resulte del conocimiento, tinico titulo, en orden
4 la carga, para fijar los derechos y obligaciones del na-
viero, del capitdn y del fletador.

(2) Las pdlizas del fletamento contratado con inter-
vencion del corredor que eertifique la autenticidad de las
firmas de los contratantes, por haberse puesto en su pre-

(1) Art. 6568, —(2) Art. 654,
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sencia, hard prueba plena en juicio, y si resultare entre
ellas discordancia, se estard 4 la que concuerde con la
que el corredor deberd conservar en su registro, si éste
estuviere con arreglo 4 derecho.

También hardn fé las pélizas, aun cuando no haya
intervenido corredor, siempre que los contratantes reco-
nozean como suyas las firmas puestas en ellas.

No habiendo intervenido corredor en el fletamento ni
reconociéndose las firmas, se decidirdn las dudas por lo
que resulte del conocimiento, y, 4 falta de éste, por las
pruebas que suministren las partes.

(1) Los contratos de fletamentos celebrados con el ca-
pitén en ausencia del naviero, serdn vélidos y eficaces
aun cuando al celebrarlos hubiera obrado en contraven-
cion 4 las 6rdenes é instrucciones del naviero ¢ fletante;
pero quedard 4 éste expedita la accién contra el capitin
para el resarcimiento de perjuicios.

(2) Sien la pdliza del fletamento no constare el plazo
que hubieren de verificarse la carga y la descarga, se se-
guird el uso del puerto donde se ejecuten estas operacio-
nes, pasado el plazo estipulado 6 el de costumbre, y no
constando en el contrato de fletamento clausula expresa
que fije la indemnizacién de la demora, tendra derecho
ol capitin & exigirtas estadias y sobreestadias que hayan
transcurrido en cargar y descargar.

(3) Si durante el viaje quedare el buque inservible,
el capitan estard obligado 4 fletar 4 su costa otro en bue-
nas condiciones, que reciba la carga y los portes & su des-
tino, 4 cuyo efecto tendra obligacién de buscar buque, no
s6lo en el puerto de arribada, sino en los inmediatos hasta
la distancia de ciento cincuenta kilémetros.

Si el capitdn no proporcionare por indolencia 6 mali-
cia, buque que conduzca el cargamento 4 su destino, los
cargadores, previo un requerimiento al capitdn para que
en término improrrogable procure flete, podrdn contratar

(1) Art. 656.—(2) Art. 656.—(3) Art. 657.
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el fletamento acudiendo 4 la autoridad judicial en solici-
tud de que sumariamente apruebe el contrato que hubie-
ren hecho.

La misma autoridad obligard por la via de apremio
al capitdn, 4 que por su cuenta y bajo su responsabilidad,
se lleve 4 efecto el fletamento hecho por los cargadores.

Si el capitén 4 pesar de su diligencia, no encontrare
buque para el flete, depositard la carga & disposicién de
los cargadores, & quienes dard cuenta de lo ocurrido en la
primera ocasién que se le presente, reguldndose en estos
casos el flete por la distancia recorrida por el buque, sin
que haya lugar 4 indemnizacién alguna.

(1) El flete se devengard segtin las condiciones esti-
puladas en el contrato, y si no estuvieren expresas o6 fue-
ren dudosas, se observardn las reglas siguientes:

1.*~ Fletado el buque por meses ¢ por dias, empezard
4 correr el flete desde el dia en que se ponga el buque 4
la carga.

2.* En los fletamentos hechos por un tiempo indeter-
minado, empezara & correr el flete desde el mismo dia.

3.% Si los fletes se ajustaren por peso, se hard el pago
por el peso bruto, incluyendo los envases, como barricas
6 cualquier ofro objeto en que vaya contenida la carga.

(2) Devengardn flete las mercancias vendidas por el
capitin para atender & la reparacién indispensable del
casco, maquinaria 6 aparejo, para necesidades imprascin-
dibles y urgentes.

El precio de estas mercancias se fijard segtn el éxito
de la expedicién, & saber:

1.° Si el buque llegare & salvo al puerto de destino,
el capitén las abonard al precio que obtengan las de la
misma clase que en €l se vendan.

2.° 8i el buque se perdiere, el que hubieran obtenido
en venta las mercaderias.

La misma regla se observard en el abono del flete, que

(1) Art. 668.—(2) Art. 659,
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serd entero si el buque llegare 4 su destino, y en propor-
cién de la distancia recorrida, si se hubiere perdido antes.

(1) No devengardn flete las mercaderias arrojadas al
mar por razén de salvamento comiin; pero su importe serd
considerado como averia gruesa, contindose aquél en pro-
porcién 4 la distancia recorrida cuando fueron arrojadas.

(2) Tampoco devengardn flete las mercaderias que se
hubieren perdido por naufragio ¢ varada, ni las que fue-
ren presa de piratas ¢ enemigos.

Si se hubiere recibido el flete por a,delanta.do se de-
volverd, 4 no mediar pacto en contrario.

(3) Rescatdndose el buque 6 las mercaderfas, ¢ salvén-
dose los efectos del naufragio, se pagard el flete que co-
rresponda 4 la distancia recorrida por el buque, porteando
la carga; y si reparado, la llevare hasta el puerto del des-
tino, se abonard el flete por entero, sin perjuicio de lo que
corresponda sobre la averia.

(4) Las mercaderias que sufran deterioro ¢ disminu-
ci6n por vicio propio 6 mala calidad y condicién de los
envases, 6 por caso fortuito, devengardn el flete integro y
tal como se hubiere estipulado en el contrato de fleta-
mento.

(5) EI aumento natural que en pese ¢ medida tengan
las mercaderfas cargadas en el buque, cederd en beneficio
del duefio y devengard el flete correspondiente fijado en
el contrato para las mismas.

(6) El cargamento estard especialmente afecto al pago
de log fletes, de los gastos y derechos causados por el mis-
mo, que deban reembolsar los cargadores, y de la parte
que pueda corresponderle en averia gruesa; pero no serd
licito al capitdn dilatar la descarga por recelo de que deje
de cumplirse esta obligacién.

Si existiere motivo de desconfianza, el juez 6 tribu-
nal 4 instancia del capitdn, podré acordar el depésito de
las mercaderias hasta que sea completamente reintegrado.

(1) Art. 660.—(2) Art. 661,—(3) Art. 662.—(4) Art. 668.
(5) Art. 664.—(6) Art. 665,
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(1) El capitdn podra solicitar la venta del cargamen-
to en la proporcién necesaria para el pago del flete, gas-
tos y averias que le correspondan, reservindose el derecho
de reclamar el resto de lo que por estos conceptos le fuere
debido, si lo realizado por la venta no bastase 4 cubrir su
crédito.

(2) Los efectos cargados estardn obligados preferente-
mente 4 la responsabilidad de sus fletes y gastos durante
veinte dias & contar desde su entrega ¢ depésito. Durante
este plazo, se podra solicitar la venta de los mismos, aun-
que haya otros acreedores y ocurra el caso de quiebra del
cargador 6 del consignatario.

Este derecho no podrd ejercitarse, sin embargo, so-
bre los efectos que después de la entrega hubieren pasado
4 una tercera persona sin malicia de ésta y por titulo
ONETr0so.

(3) Si el consignatario no fuere hallado, 6 se negare
4 recibir el cargamento, deberd el juez 6 tribunal, 4 ins-
tancia del capitdn, decretar su depdsito y disponer la ven-
ta de lo que fuere necesario para el pago de los fletes y
deméds gastos que pesaren sobre él.

Asimismo tendrd lugar la venta cuando los efectos de-
positados ofrecieren riesgo de deterioro, 6 por sus condi-
ciones 1 ofras circunstancias los gastos de conservacién
y custodia fuesen desproporcionados.

(4) El fletante 6 el capitin se atendré en los contratos
de fletamentos 4 la cabida que tenga el buque, ¢ 4 la ex-
presamente designada en su matricula, no tolerdndose
més diferencia que la de dos por ciento entre la manifes-
tada y la que tenga en realidad.

Si el fletante ¢ el capitdn contrataren mayor carga que
la que el buque pueda conducir atendido su arqueo, in-
demnizardn 4 los cargadores 4 quienes dejen de cumplir
su contrato, los perjuicios que porsu falta de cumplimien-
to les hubieren sobrevenido, segtin los casos, 4 saber:

(1) Art.686.—(2) Art. 667.—(8) Art. 668.—(4) Art. 669.
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8i ajustado el fletamento de un buque por un sélo car-
gador, resultare error 6 engafio en la cabida de aquél, y
no optare el fletador por la rescisién, cuando le correspon-
da este derecho, se reducird el flete en proporcién de la
carga que el buque deje de recibir, debiendo ademés in-
demnizar el fletante al fletador de los perjuicios que le hu-
biere ocasionado.

i, por el contrario, fuesen varios los contratos de fle-
tamento, y por falta de cabida no pudiere embarcarse to-
da la carga contratada, y ninguno de los fletadores opta-
re por la rescisién, se dard la preferencia al que tenga ya
introducida y colocada la carga en el buque, y los demds
obtendrdn el lugar que les corresponda, segiin el orden
de las fechas de sus contratos.

No apareciendo esta prioridad, podrdn cargar, si les
conviniere, 4 prorrata de las cantidades de peso 6 exten-
sién que cada uno haya contratado, y quedari el fletante
obligado 4 resarcimiento de dafios y perjuicios.

(1) Si recibida por el fletante una parte de carga, no
encontrare la que falte para formar al menos las tres
quintas partes de las que puede portear el buque, al pre-
cio que hubiere fijado, podra substituir, para el transpor-
- te, otro buque visitado y declarado 4 propésito para el
mismo viaje, siendo de su cuenta los gastos de trashordo
y el aumento, si lo hubiere, en el precio del flete.

Si no le fuere posible esta substitucién, emprenders el
viaje en el plazo convenido, y no habiéndolo, 4 los quin-
ce dias de haber comenzado la carga, si no se ha estipu-
lado otra cosa.

Si el duefio de la parte embarcada le procurase carga
4 los mismos precios y con iguales 6 proporcionadas con-
diciones & las que aceptd en la recibida, no podra el fle-
tante 6 capitdn negarse 4 aceptar el resto del cargamento;
vy si lo resistiere, tendrd derecho el cargador 4 exigir que
se haga 4 la mar el buque con la carga que tuviere 4 bordo.

(1) Art. 670.
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(1) Cargadas las tres quintas partes del buque, el fle-
tante no podrd sin consentimiento de los fletadores 6 car-
gadores, substituir con ofro el designado en el contrato,
so pena de constituirse por ello responsable de todos los
dafios y perjuicios que sobrevengan durante el viaje al
cargamento de los que no hubieren consentido la substi-
tueién.

(2) Fletado un buque por entero, el capitéin no podrd,
sin congentimiento del fletador, recibir carga de otra per-
sona; y si lo hiciere, podrd dicho fletador obligarle 4 des-
embarcarla y 4 que le indemnice los perjuicios que por
ello se le sigan.

(3) Seran de cuenta del fletante fodos los perjuicios
que sobrevengan al fletador por retardo voluntario del
capitdn en emprender el viaje, segin las reglas que van
prescritas, siempre que fuera requerido notarial 6judicial-
mente 4 hacerse 4 la mar en tiempo oportuno.

(4) Si el fletador llevase al buque mds carga que la
contratada, podrd admitirsele el exceso de flete con arre-
glo al precio estipulado en el contrato, pudiendo colocar-
86 con buena estiva sin perjudicar 4 los demds cargado-
res; pero si para colocarla hubiere de faltarse 4 las bue-
nas condiciones de estiva, deberd el capitin rechazarla 6
desembarcarla 4 costa del propietario.

Del mismo modo el capitin podrd antes de salir del
puerto, echar en tierra las mercaderfas introducidas 4
bordo clandestinamente, 6 portearlas, si pudiere hacerlo
con buena estiva, exigiendo por razén de flete el precio
mas alto que hubiere pactado en aquel viaje.

() Fletado el buque para recibir la carga en otro
puerto, se presentara el capitin al consignatario desig-
nado en su contrato, y si no le entregare la carga, dard
aviso al fletador, cuyas instrucciones esperard, corriendo
entre tanto las estadias convenidas 6 las que fueren de

(1) Art.871.—(2) Art. 672.—(3) Art. 673.—(4) Art. 674,
(6) Art. 675.
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uso en el puerto, si nohubiere sobre ello pacto expreso en
contrario.

No recibiendo el capitin contestacién en el término
necesario para ello, hard diligencias para encontrar flete;
y si no le hallare después de haber corrido las estadias y
sobreestadias, formalizard protesta y regresard al puerto
donde contraté el fletamento.

El fletador pagaré el flete por éntero, descontando el
que haya devengado por las mercaderfas que se hubieren
transportado 4 la ida y 4 la vuelta, si se hubieran carga-
do por cuenta de terceros. -

Lo mismo se observard cuando el buque fletado de ida
y vuelta no sea habilitado de carga para su retorno.

(1} Perderd ol eapitdn el flote é indemnizard 4 los car-
gadores siempre que éstos prueben, aun contra el acta de
reconocimiento, si se hubiere practicado en el puerto de
salida, que el buque no se hallaba en disposicién para
navegar al recibir la carga.

(2) Subsistird el contrato de fletamento si, carecien-
do el capitdn de instrucciones del fletador, sobreviniere
durante la navegacién, declaracién de guerra 6 blogueo.
En tal caso el capitdin deberd dirigirse al puerto neutral

~y seguro més cercano, pidiendo y aguardando 6rdenes
del cargador, y los gastos y salarios devengados en la de-
tencién se pagarin como aver{a comun.

Si por disposicién del cargador se hiciere la descarga
en el puerto de arribada, se devengard por entero el flete
de ida.

(3) Si, transcurrido el tiempo necesario, 4 juicio del
juez 6 tribunal para recibir las érdenes del cargador, el
capitdn continuase careciendo de instrucciones, se depo-
sitard el cargamento, el cual quedard afecto al pago del
flete y gasto de su cargo en la demora, que se satisfardin
con el producto de la parte que primero se venda.

(4) El fletador de un buque por entero podrd subro-

(1) Art. 676.—(2) Art. 677.—(8) Art. 678.—(4) Art. 679. -
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zar el flete en fodo 6 en parte 4 los plazos que mas le con-
vinieren, sin que el capitdn pueda negarse 4 recibir 4
bordo la carga entregada por los segundos fletadores,
siempre que no se alteren las condiciones del primer fle-
tamento, y que se pague al fletante la totalidad del pre-
cio convenido, aun cuando no se embarque toda la car-
ga, con la limitacién que se establece en el articulo si-
guiente.

(1) El fletador que no completare la totalidad de la
carga cue se obligé & embarcar, pagara el flete de la que
deje de cargar, 4 menos que el capitdn no hubiere toma-
do otra carga para completar el cargamento del buque,
en cuyo caso abonard al primer fletador las diferencias
si las hubiere.

(2) Si el flatador embarcare efectos diferentes de los
que manifesté al tiempo de contratar el fletamento, sin
conocimiento del fletante 6 capitan, y por ello sobrevi-
nieren perjuicios, por confiscacién, embargo, detencidn
1 ofras causas al fletante ¢ 4 los cargadores, responderd
el causante con el importe de su cargamento y ademds
con sus bienes, de la indemnizacién completa 4 todos los
perjudieados por su culpa.

(3) Si las mercaderfas embarcadas lo fueron con un
fin de ilicito comercio y hubieren sido llevadas 4 bordo 4
sabiendas del fletante 6 del capitian, éstos, mancomuna-
damente con el duefio de ellas, serdn responsables de to-
dos los perjuicios que se originen 4 los demads cargadores;
y aunque se hubiese pactado no podra exigir el fletador
indemnizacién alguna por el dafio que resulte al buque.

(4) En caso de arribada para reparar el casco del bu-
que, maquinaria ¢ aparejos, los cargadores deberdn es-
perar & que el buque se repare, pudiendo descargarla &
su costa si lo estimasen conyeniente. Si en beneficio del
cargamento expuesto & deterioro dispusieren los carga-
dores, 6 el tribunal, 6 el eénsul, 6 la autoridad compe-

(1) Art. 680.—(2) Art. 681,—(3) Art. 682.—(4) Art. 683.
17
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tente en pais extranjero, hacer la descarga de las merca-
derfas, serdan de cuenta de aquéllos los gastos de descar-
ga y recarga.

(1) Si el fletador, sin concurrir alguno de los casos de
fuerza mayor expresados en el articulo precedente, qui-
siere descargar sus mercaderias antes doe llegar al puerto
de su destino, pagard el flete por entero, los gastos de la
arribada que se hicieren 4 su instancia y los dafios y per-
juicios que se causaren 4 los deméds cargadores si los hu-
biere.

(2) En los fletamentos 4 carga general, cualquisra de
los cargadores podrd descargar las mercaderias antes de
emprender su viaje, pagando medio flete, el gasto de es-
tivar y reestivar y cualquiera ofro perjuicio que por esta
causa se origine 4 los demds cargadores.

(8) Hecha la descarga y puesto el cargamento 4 dis-
posicién del consignatario, éste deberd pagar inmediata-
mente al capitin el flete devengado y los demds gastos
de que fuere responsable dicho cargamento.

La capa deberi satisfacerse en la misma proporcién
y tiempo que los fletes, rigiendo en cuanto 4 ella todas
las alteraciones d que éstos estuviesen sujetos.

(4) Los fletadores y cargadores no podrdn hacer para
ol pago del flete y demsds gastos, abandono de las merca-
derias averiadas por vicio propio ¢ caso fortuito.

Procederi, sin embargo, el abandono si el cargamen-
to consistiere en liguidos y se hubieren derramado, no
quedando en los envases sino una cuarta parte de su con-
tenido.

DE LA RESCISION TOTAL ( PARCIAL DEL CONTRATO
DE FLETAMENTO

(5) A peticién del fletador pochzi rescindirse el con-
trato de fletamento:

(1) Art. 684.—(2) Art. 685.—(8) Art. 686.—(4) Art. 687.
(5) Art. 688,
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1. Si antes de cargar el buque abandonare el fleta-
mento, pagando la mitad del flete convenido.

2. 8ila cabida del buque no se hallase conforme
con la que figura con el certificado de arqueo, 6 si hubie-
re error en la designacién del pabellén con que navega.

3.° Sino se pusiere el buque 4 disposicién del fleta-
dor en el plazo y forma convenidos.

4.° §Bi, salido el buque 4 la mar, arribare al puerto de
salida, por riesgo de piratas, enemigos ¢ tiempo contrario,
y los cargadm es convinieren en su descarga.

En el segundo y tercer caso el fletante indemnizard al
fletador de los perjuicios que se le irroguen.

En el caso cuarto el fletante tendri derecho al flete
por entero del viaje de ida.

Si el fletamento se hubiere ajustado por meses, paga-
rén los fletadores el importe libre de una mesada, siendo
el viaje 4 un puerto del mismo mar, y dos si fuere 4 mar
distinto.

De un puerto 4 otro de la Peninsula é islas adyacen-
tes, no se pagard mds que una mesada.

5.° BSi para reparaciones urgentes arribare el buque
durante el viaje a un puerto, y prefirieren los fletadores
disponer de las mercaderias.

Juando la dilacién no exceda de 30 dias pagarin los
cargadores por entero el flete de ida.

Si la dilacién excediere de 30 dias, sélo- pagardn el
flete proporcional 4 la distancia recorrida por el buque.

(1) A peticién del fietante podrd rescindirse el con-
trato de fletamento:

1.” 8i el fletador, cumplido el término de las sobre-
estadfas, no pusiere la carga al costado.

En este caso el fletador deberd sastisfacer la mitad
del flete pactado, ademis de las estadias y sobreestadias
devengadas.

2.° Si el fletante vendiere el buque antes de que el

(1) Art. 689,
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fletador hubiere empezado 4 cargarlo y el comprador lo
cargare por su cuenta,

Iin este caso, el vendedor indemnizard al fletador de
los perjuicios que se le irroguen.

Si el nuevo propietario del buque no lo cargare por su
cuenta, se respetard el contrato de fletamento, indemni-
zando el vendedor al comprador, si aquél no le instruyé
del fletamento pendiente al tiempo de concertar la venta.

(1) El contrato de fletamento se rescindird, y se ex-
tinguirdan todas las acciones que de él se originen si, an-
tes de hacerse 4 la mar el bu jue, desde el puerto de salida
ocurriere alguno de los casos siguientes:

1.° La declaracién de guerra 6 interdiccidon del co-
mercio con la potencia 4 cuyos puertos debia el buque
hacer su viaje.

2.° El estado de bloqueo del puerto 4 donde iba aquél
destinado, 6 peste que sobreviniere después del ajuste.

3.° La prohibicion de recibir en el mismo punto las
mercaderias del cargamento del buque.

4.° La detencién indefinida por embargo del buque
de orden del Gobierno, 6 por otra causa independiente
de la voluntad del naviero.

5. La inhabilitacion del bugue para navegar, sin
culpa del capitin 6 naviero.

La descarga se hara por cuenta del flatador.

(2) Si el bugue no pudiere hacerse & la mar por cerra-
miento del puerto de salida 11 otra caunsa pasajera, el fle-
tamento subsistird, sin que ninguna de las partes tenga
derecho 4 reclamar perjuicios.

Los alimentos y salarios de la tripulacién serdn con-
siderados averia cormin.

Durante la interrupeién el fletador podrd por su cuen-
ta descargar y cargar 4 un tiempo las mercaderfas, pa-
gando estadias si demorare la recarga después de haber
cesado el motivo de la detencion.

(1) Art. 690.—(2) Art. 691.
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(1) Quedard rescindido parcialmente el contrato de
fletamento, salvo pacto en contrario, y no tendrd derecho
el capitin mds que al flete de ida, si por ocurrir durante
el viaje la declaracion de guerra, cerramiento de puertos
6 interdiceion de relaciones comerciales, arribare el huque
al puerto que se le hubiere designado para este caso en
las instrucciones del flatador.

(2) No habiéndose convenido el precio del pasaje, el
juez ¢ tribunal lo fijard sumariamente previa declara-
cién de peritos.

(3) Si el pasajero no llegare & bordo 4 la hora prefija-
da ¢ abandonare el buque sin permiso del eapitin cuan-
do éste estuviere pronto 4 salir del puerto, el capitan po-
dra emprender el viaje y exigir el precio por entero.

(4) El derecho al pasaje si fuere nominativo, no po-
drd transmitirse sin la aquiescencia del capitin ¢ consig-
natario.

(5) Si antes de emprender el viaje el pasajero murie-
se, sus herederos no estardn obligados 4 satisfacer sino la
mitad del pasaje convenido.

Si estuvieren comprendidos en el precio convenido los
gastos de manutencion, el juez 6 tribunal, oyendo 4 los
peritos si lo estimase conveniente, senialard la cantidad
que ha de quedar en beneficio del buque.

En el caso de recibirse otro pasajero en lugar del fa-
llecido, no se deberd abono alguno por dichos herederos.

(6) Si antes de emprender el viaje se suspendiese
por culpa exclusiva del capitdn 6 naviero, los pasajeros
tendrén derecho 4 la devolucion del pasaje y al resarci-
miento de dafios y perjuicios; pero si la suspension fuera
debida & caso fortuito ¢ de fuerza mayor, 6 4 cualquiera
ofra causa independiente del capitin 6 naviero, los pasa-
jeros s6lo tendrdn derecho 4 la devolucién del pasaje.

(7) En caso de interrupcion del viaje comenzado, los

(1) Art. 692.—(2) Art. 693.—(3) Art. 694.—(4) Art. 695,
(6) Art. 896.—(6) Art. 697.—(7) Art. 698.
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pasajeros s6lo estaran obligados é pagar el pasaje en pro-
porcién 4 la distancia recorrida, y sin derecho & resarei-
miento de dafios y perjuicios si la interrupeién fuere de-
bida 4 caso fortuito 6 de fuerza mayor, pero con derecho
4 indemnizacidn si la interrupeién consistiese exclusiva-
mente del capitan. Si la interrupeién procediere de la
inhabilitacién del buque, y el pasajero se conformase con
esperar la reparacién, no podri exigirsele ningtin au-
mento del precio del pasaje, pero serd de su cuenta la
manutencién durante la estadia.

En caso de retardo de la salida del buque los pasaje-
ros tienen derecho 4 permanecer 4 bordo y 4 la alimenta-
cién por cuenta del buque, 4 menos que el retardo sea
debido 4 caso fortuito 6 de fuerza mayor. Si el retardo
excediera de diez dias, tendrdn derecho los pasajeros que
lo soliciten 4 la devolucién del pasaje; y si fuera debido
exclusivamente & culpa del capitin 6 naviero podrin
ademds reclamar resarcimiento de dafios y perjuicios.

El buque exclusivamente destinado al transporte de
pasajeros debe conducirlos directamente al puerto 6
puertos de su destino, cualquiera que sea el ntimero de
pasajeros, haciendo todas las escalas que tenga marcadas
en su itinerario.

(1) Rescindido el contrato antes 6 después de empren-
dido el viaje, el capitin tendrd derecho 4 reclamar lo que
hubiere suministrado 4 los pasajeros.

(2) En todo lo relativo 4 la conservacién del orden y
policia & bordo, los pasajeros se someterdn 4 las disposi-
ciones del capitdn, sin distincién alguna.

(3) La conveniencia 6 el interés de los viajeros no
obligardn ni facultardn al capitdn para recalar ni para
entrar en puntos que separen al buque de su derrota, ni
para detenerse, en los que deba 6 tuviere precision de to-
car, mds tiempo que el exigido por las atenciones de la
navegacion.

(1) Art. 699.—(2) Art. 700.—(3) Art. 701.
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(1) No habiendo pacto en contrario, se supondrd
comprendida en el precio del pasaje la manutencién de
los pasajeros durante el viaje; pero si fuere de cuenta de
éstos, el capitin tendrd obligacién, en caso de necesidad,
de suministrarles los viveres precisos para su sustento por
un precio razonable.

(2) El pasajero serd reputado cargador en cuanto & los
efectos que lleve & bordo, y el capitin no responderd de
la que aquél conserve bajo su inmediata y peculiar cus-
todia, & no ser que el dafio provenga del hecho del capi-
tan 6 de la tripulacién, :

(3) El capitan, para cobrar el precio del pasaje y gas-
tos de manutencion, podrd retener los efectos pertene-
cientes al pasajero, y en caso de venta de los mismos,
_gozard de preferencia sobre los demds acreedores, proce-
diéndose en ello como si se tratase del cobro de los fletes.

(4) En caso de muerte de un pasajero durante el viaje,
el capitdn estard autorizado para tomar respecto del ca-
ddver las disposiciones que exijan las circunstancias, y
guardard cuidadosamente los papeles y efectos que halla-
re 4 bordo pertenecientes al pasajero, observando cuanto
dispone el caso 10 del art. 612 4 propdsito de los indi-
viduos de la tripulacién.

(5) El capitdn y el cargador del buque tendrdn obliga-
cién de extender el conocimiento, en el cual se expresard:

1. Nombre, matricula y porte del buque.

2.° El del capitdn y su domicilio.

3. El puerto de carga y el de descarga.

4.° El nombre del cargador.

5. El nombre del consignatario, si el conocimiento
fuese nominativo.

6. La cantidad, calidad, nimero de los bultos y
marcas de las mercaderias.

7.° Elflete y la capa contratados.

(1) Art. 702.—(2) Art. 703.—(3) Art. 704.—(4) Art. 706.
(5) Art. 708.
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El conocimiento podr4 ser al portador, 4 la orden 6 4
nombre de persona determinada, y habrd de firmarse
dentro de las veinticuatro horas de recibida la carga 4
bordo, pudiendo el cargador pedir la descarga & costa del
capitdn, si éste no lo inscribiese, y en todo caso, los da-
Tios y perjuicios que por ello le sobrevinieren.

(1) Del conocimiento primordial se sacardan cuatro
ejemplares de igual tenor, y los firmardn todos el eapitdn
y el cargador. De éstos, el cargador conservara uno y re-
mitird otro al consignatario; el capitin fomara dos, uno
para si y otro para el naviero.

Podrin extenderse ademds cuantos conocimientos es-
timen necesarios los interesados; pero cuando fueren 4 la
orden 6 al portador, se expresard en todos los ejemplares,
ya sean de los cuatro primeros ¢ de los ulteriores, el des-
tino de cada uno, consignando si es para el naviero, para
el capitan, para el cargador 6 para el consignatario. Si
el ejemplar destinado 4 este ultimo se duplicare, habrd
de expresarse en €l esta circunstancia y la de no ser va-
ledero sino en defecto del primero.

(2) Los conocimientos al portador destinados al con-
signatario, serdn transferibles por la entrega material del
documento; y en virtud de endoso, los extendidos 4 la
orden.

En ambos casos, aquel 4 quien se transfiera el cono-
cimiento, adquirira sobre las mercaderias expresadas en
€l todos los derechos y acciones del cedente 6 del endo-
sante.

(3) El conocimiento formalizado econ arreglo 4 las
disposiciones de este titulo, hara fé entre todos los inte-
resados en la carga, y entre éstos y los aseguradores, que-
dando 4 salvo para los Gltimos la prueba en contrario.

(4) Si no existiere conformidad entre los conocimie-
tos, y en ninguno se advirtiere enmienda 6 raspadura,
hardn fé contra el capitdn 6 el naviero y en favor del car-

(1) Art. 707.—(2) Art. 708.—(3) Art. 709.—(4) Art. 710.
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gador 6 el consignatario, los que éstos posean extendi-
dos y firmados por aquél; y en favor del capitin 6 navie-
10, los que éstos posean extendidos y firmados por el car-
gador.

(1) El portador legitimo de un conocimiento que
deje de presentdrselo al capitdin del buque antes dela
descarga, obligando 4 éste por tal omisién 4 que haga el
desembarco y ponga la carga en depdsito, responderd .
de los gastos de almacenaje y demds que por ello se ori-
ginen. -

(2) El capitdn no puede variar por si el destino de
las mercaderfas. Al admitir esta variacién 4 instancia
del cargador, debers recoger antes los conocimientos cue
hubiere expedido, so pena de responder del cargamento
al portador legitimo de éstos.

(3) Si antes de hacer la enirega del cargamento se
exigiere al capitin nuevo conocimiento, alegando que
la no presentacion de los anteriores consiste en haber-
se extraviado ¢ en alguna otra causa justa, tendrd obli-
gacion de darlo, siempre que se le afiance 4 su satisfac-
cién el valor del cargamento, pero sin variar la con-
signacién, y expresando en €l las circunstancias preveni-
das en el 1ltimo pdrrafo del art. 707, cuando se trate de
los conocimientos & que el mismo se refiere, bajo la pena,
en otro caso, de responder de dicho cargamento si por su
omision fuere entregado indebidamente.

(4) Si antes de hacerse el buque 4 la mar falleciere
el capitan 6 cesare en su oficio por cualquier accidente,
los cargadores tendrdn derecho & pedir al nuevo capitdn
la ratificacion de los primeros conocimientos, y éste de-
berd darla, siempre que le sean presentados 6 devueltos
todos los ejemplares que se hubieran expedido anterior-
mente y resulte del reconocimiento de la carga, que se
halla conforme con los mismos.

Los gastos que se originen del reconocimiento de la

(1) Art. T11.—(2) Art. 712.—(3) Art. 718.—(4) Art. 714.
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carga serdn de cuenta del naviero, sin perjuicio de repe-
tirlos éste contra el primer capitin, si deja de serlo por
culpa suya. No haciéndose tal reconocimiento, se enten-
derd que el nuevo capitin acepta la carga como resulte
de los conocimientos expedidos.

(1) Los conocimientos produeirdn aceién sumarisima
6 de apremio, segiin los casos, para la enfrega del carga-
mento y el pago de los fletes y gastos que hayan produ-
cido.

(2) Si varias personas presentaren conocimientos al
portador 6 4 la orden, endosados 4 su favor, en reclama-
cién de las mismas mercaderias, el eapitan preferird, para
su entrega, 4 la que presente el ejemplar que hubiere ex-
pedido primeramente, salvo el caso de que el posterior lo
hubiera sido por justificacién del extravio de aquél, y
aparecieren ambos en manos diferentes.

En este caso, como en el de presentarse sélo segundos
6 ulteriores ejemplares, que se hubieren expedido sin
esa justificacién, el capitin acudird al juez 6 tribunal
civil para que verifique el depésito de las mercaderias y se
entreguen por su mediacién 4 quien sea procedente.

(3) La entrega del conocimiento producird la cance-
lacién de todos los recibos provisionales de fecha ante-
rior, dados por el capitdn 6 sus subalternos en resguardo
de las entregas parciales que les hubieren hecho del car-
gamento.

(4) Entregado el cargamento, se devolverdn al capi-
tdn los conocimientos que firmd, 6 al menos el ejemplar
bajo el cual se haga la entrega con el recibo de las mer-
caderfas consignadas en el mismo.

La morosidad del consignatario le hard responsable
de los perjuicios que la dilacién pueda ocasionar al ca-
pitan.

(5) Se reputard préstamo 4 la gruesa 6 4 riesgo mari-

(1) Art. 715.—(2) Art. 718.—(8) Art. T17.—(4) Art. 718,
(6) Art. 719,
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timo, aquel en que bajo cualquier condicién, dependa el
reembolso de la suma prestada y el premio por ella con-
venido del feliz arribo & puerto de los efectos sobre que
esté hecho 6 del valor que obtengan en caso de siniestro.

(1) Los contratos & la gruesa podrén celebrarse:

1.° Por escritura publica.

2.° Por medio de poliza firmada por las partes y el
corredor que interviniera.

3.° Por documento privado.

De cualquiera de estas maneras que se celebre el con-
trato, se anotard en el certificado de inscripeién del bu-
que y se tomard de él razén en el registro mercantil, sin
cuyos requisitos los créditos de este origen no tendrén,
respecto 4 los demds, la preferencia que segun su natura-
leza les corresponda, aungue la obligacién sera eficaz en-
tre los contratantes.

Los contratos celebrados durante el viaje, se regirdan
por lo dispuesto en los arficulos 583 y 681 y surtiran
efecto respecto de terceros desde su otorgamiento si fue-
ren inscriptos en el Registro mercantil del puerto de la
matricula del buque antes de transcurrir los ocho dias si-
guientes 4 su arribo. Si transcurriesen los ocho dias sin
haberse hecho la inseripcién en el Registro mercantil, los
contratos celebrados durante el viaje de un buque no sur-
tirdn efecto respecto de terceros, sino desde el dia y fecha
de la inseripeion.

Para que las polizas de los contratos celebrados con
arreglo al num. 2 tengan fuerza ejecutiva, deberdn guar-
dar conformidad con el registro del corredor que intervi-
no en ellos. En los celebrados con arreglo al ntimero
3.° preceders el reconocimiento de la firma.

Los contratos que no consten por escrito no produci-
rdn accién en juicio.

(2) En el contrato 4 la gruesa se deberd expresar:

1.° La clase, nombre y matricula del buque.

(1) Art. 720.—(2) Art. 721.
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® El nombre, apellido y domicilio del capitén.

> Los nombres, apellidos y domicilios del que dd y
del que toma el préstamo.

El capital del préstamo y el premio convenido.
Fl plazo del reemholso.

Los objetos pignorados 4 su reintegro.

El viaje por el cual se corra el riesgo.

(1) Los contratos podrin extenderse 4 la orden, en
cuyo caso serdn transferibles por endoso, y adquirird el
cesionario fodos los derechos y correrd todos los riesgos
que correspondieran al endosante.

(2) Podrin. hacerse préstamos en efectos y mercade-
rias, fijindose su valor para determinar el capital del prés-
tamo.

(3) Los préstamos podrdn constituirse conjunta ¢ se-
paradamente:

1.° Sobre el casco del buque.

2.° Sobre el aparejo.

3.° Bobre los pertrechos, viveres y combustible,
4.° Sobre la mdquina siendo el buque de vapor.
5. Sobre mercaderias cargadas.

Si se constituyeren sobre el caseco del buque, se enten-
derin ademas afectos 4 la responsabilidad del préstamo,
el aparejo, pertrechos y demas efectos, viveres, combusti-
ble, méquinas de vapor y los flefes ganados en el viaje
del préstamo.

Si se hiciere sobre la carga, quedard afecto al reinte-
gro todo cuanto la constituya; y si sobre un objeto par-
ticular del buque, 6 de la carga, sélo afectard la respon-
sabilidad al que concreta y determinadamente se espe-
cifique.

(4) No se podrd prestar 4 la gruesa sobre los salarios
de la tripulacién ni sobre las ganancias que se esperen.

(5) Si el prestador probare que presté mayor cantidad

(1) Art. 722.—(2) Art. 723.—(3) Art. 724 —(4) Art. 725.
(5) Art. 726.
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que la del valor del objeto sobre que recae el préstamo &
la gruesa, por haber empleado el prestatario medios frau-
dulentos, el préstamo serd vilido sélo por la cantidad en
que dicho objeto se tase pericialmente.

El eapital sobrante se devolverda con el interés legal
por todo el tiempo que durase el desembolso.

(1) Si el importe total del préstamo para cargar el bu-
que no se empleare en la carga, el sobrante se devolverd
antes de la expedicion.

Se proceders de igual manera con 10‘5 efectos tomados
4 préstamo, &i no se hubieren podido cargar.

(2) El préstamo que el capitin tomare en el punto de
residencia.de los propietarios del buque, sélo afectars 4 la
parte de éste que pertenezca al capitdn, si no hubieren
dado autorizacién expresa 6 intervenido en la operaciéon
los demds propietarios 6 sus apoderados.

8i alguno 6 algunos de los propietarios fueren reque-
ridos para que entreguen la cantidad necesaria 4 la repa-
racién 6 aprovisionamiento del buque, y no lo hicieren
dentro de veinticuatro horas, la parte que los negligentes
tengan en la propiedad quedard afecta, en la debida pro-
poreion, 4 la responsabilidad del préstamo.

Fuera de la residencia de los propietarios, el capitin
podra tomar préstamos conforme & lo dispuesto en los ar-
ticulos 583 y 611.

(3) No llegando & ponerse on riesgo los efectos sobre
que se toma :.11nero el contrato quedard reducido 4 un
préstamo sencillo, con obligacién en el prestatario de de-
volver capital é intereses al tipo legal, si no fuere menor
el convenido.

(4) Los préstamos hechos durante el viaje, tendrdn
preferencia sobre los que se hicieren antes de la expedi-
cién del buque, y se graduaran por orden inverso al de
sus fechas.

(1) Art, 727.—(2) Art, 728.—(8) Art. 729.—(4) Art. 730.
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Los préstamos para el ultimo viaje, tendrdn preferen-
cia sobre los préstamos anteriores.

En concurrencia de varios préstamos hechos en el
mismo puerto de arribada forzosa, y con igual motivo,
todos se pagardn & prorrata.

(1) Las acciones correspondientes al prestador se ex-
tinguirdn con la pérdida absoluta de los efectos sobre que
se hizo el préstamo, si procedi6 de accidente de mar en el
tiempo y durante el viaje designado en el contrato, y con-
tando la existencia de la carga 4 bordo; pero no sucederd
lo mismo si la pérdida provino de vieio propio de la cosa,
6 sobrevino por culpa ¢ malicia del prestatario, 6 por ba-
rateria del capitan, 6 si fué causada por dafios experimen-
tados en el buque 4 consecuencia de emplearse en el con-
trabando, y si procedié de cargar las mercaderias en
buque diferente del que se designé en el contrato, salvo
si este cambio se hubiese hecho por causa de fuerza
mayor.

La prueba de la pérdida incumbe al que recibié el
préstamo, as{ como también la de la existencia en el bu-
que de los efectos declarados al portador como objeto de
préstamao.

(2) Los prestadores 4 la gruesa soportaran 4 prorrata
de su interés respectivo, las averias comunes que ocurran
en las cosas sobre que se hizo el préstamo.

En las averias simples, & falta de convenio expreso de
los contratantes, contribuird también por su interés res-
pectivo el prestador ¢ la gruesa, no perteneciendo 4 las
especies de riesgos exceptuados en el articulo anterior.

(3) No habiéndose fijado en el contrato el tiempo que,
por el cual el mutuante correrd el riesgo, durard, en
cuanto al buque, méquinas, aparejo y pertrechos, desde
el momento de hacerse éste 4 la. mar hasta el de fondear
en el puerto de su destino; y en cuanto 4 las mercade-
rias, desde que se carguen en la playa ¢ muelle del puerto

(1) Art. 731.—(2) Art. 732.—(3) Art. 733.
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de la expedicion, hasta descargarlas en el deconsignacién.

(1) En caso de naufragio la cantidad afecta & la de-
volucion del préstamo se reducird al producto de lo sal-
vado, deducidos los gastos de salvamento.

Si el préstamo fuere sobre el buque ¢ alguna de sus
partes, los fletes realizados en el viaje para que aquél se
haya hecho, responderdn también su pago en cuanto al-
cancen para ello.

(2) Si en un mismo buque ¢ carga concurrieren prés-
tamo 4 la gruesa y seguro maritimo, el valor de lo que
fuere salvado se dividird, en caso de naufragio, entre el
mutante y el asegurador, en proporeién del interds legi-
timo de eada uno, tomando en cuenta, para esto tunica-
mente, el capital, por lo tocante al préstamo y sin perjui-
cio del derecho preferente de otros acreedores, con arreglo
al articulo 530.

(3) Sien el reintegro del préstamo hubiere demora
por el capital y sus premios, sélo el primero devengara
rédito legal.

(4) Para ser vélido el contrato de seguro maritimo, ha
de constar por escrito en pdliza firmada por los contra-
tantes.

Esta péliza se extenderd y firmard por duplicado, re-
servandose un ejemplar cada una de las partes contra-
tantes.

(5) La pdliza del contrato de seguro contendrd, ade-
mds de las condiciones que libremente consignen los in-
teresados, los requisitos siguientes:

1. Fecha del contrato, con expresién de la hora en
que (ueda convenido

2. Nombre, apellido y domicilio del asegurador y
asegurado.

3.” Concepto en que contrata el asegurado, expresan-
do si obra por si 6 por cuenta de otro.

(1) Art, 734.—(2) Art. 785.—(3) Art. 736.—(4) Art. 737.
(5) Art, 738.
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En este caso, el nombre, apellidos y domicilio de la
persona en cuyo nombre hace el seguro.

4. Nombre, puerto, pabellén y matricula del buque
asegurado 6 del que conduzea los efectos asegurados.

5. Nombre, apellido y domicilio del capitdn.

6. Puerto 6 rada en que han sido 6 deberdn ser car-
gadas las mercaderias aseguradas.

7.° Puerto de donde el bugue ha partido 6 debe
partir.

8.° Puertos 6 radas en que el buque debe cargar, des-
cargar 6 hacer escalas por cualquier motivo.

9.° Naturaleza y calidad de los objetos asegurados.

10. Numero de los fardos 6 bultos de cualquiera clase,
y sus mareas, si las tuvieren.

11. Epoca en que deberi comenzar y terminar el
riesgo.

12. Cantidad asegurada.

13. Precio convenido por el seguro, lugar, tiempo y
forma de su pago.

14, Parte del premio que corresponda al viaje de ida
y al de vuelta, si el seguro fuere & viaje redondo.

15. Obligacién del asegurador, de pagar el dario que
sobrevenga & los efectos asegurados.

16. El lugar, plazo y forma en que habrd de realizarse
el pago.

(1) Los contratos y pélizas de seguro que autoricen los
agentes consulares en el extranjero, siendo espafioles los
contratantes 6 alguno de ellos, tendrdan igual valor legal
que si se hubieren verificado con intervencién de co-
rredor.

(2) En un mismo contrato y en una misma péliza
podrén comprenderse el seguro del buque y el de la carga,
sefialando el valor de cada cosa, y distinguiendo las can-
tidades aseguradas sobre cada uno de los objetos, sin
cuya expresion serd ineficaz el seguro.

(1) Art. 739.—(2) Art. 740.
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Se podrd también en la pdliza fijar premios diferentes
4 cada objeto asegurado.

Varios aseguradores podran suseribir una misma péliza.,

(1) En los seguros de mercaderias podrd omitirse la

designacién especifica de ellas y del buque que haya de
transportarlas, cuando no consten estas circunstancias al
asegurado.
_ 9i el buque en estos casos sufriere accidente de mar,
estard obligado el asegurado 4 probar ademads de la pér-
dida del buque, su salida del puerto de carga, el embar-
que por su cuenta de los efectos perdidos, y su valor para
reclamar la indemnizacién,

(2) Las polizas del seguro podrdn extenderse 4 la or-
den del asegurado, en cuyo caso seran endosables.

(3) Podran ser objeto de seguro maritimo:

1.° El casco del buque en lastre 6 cargado, en puerto
6 en viaje.

2.° El aparejo.

3. La mdquina, siendo el buque de vapor.

4.° Todos los pertrechos y objetos que constituyen el
armamento.

5. Viyeres y combustible.

6.° Las cantidades dadas 4 la gruesa.

7.2 El importe de los fletes y el beneficio probable,

8.° Todos los objetos comerciales sujetos al riesgo de
navegacién, cuyo valor pueda fijarse en cantidad deter-
minada,

(4) Podrdn asegurarse todos ¢ parte de los objetos ex-
presados en el artfculo anterior, junta 6 separadamente,
en tiempo de paz ¢ de guerra, por viaje 6 4 término, por
viaje sencillo ¢ por viaje redondo, sobre buenas 6 malas
noticias.

(b) Si se expresare genéricamente en la pdliza que el
geguro se hacia sobre el buque, se entenderan compren-

(1)  Art. T41.—(2) Art. 742.—(3) Art, T43.—(4) Art. 744.
(5)  Art. 745.

18
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didos en ¢l las mdaquinas, aparejo, pertrechos y cuanto
esté adserito al buque, pero no su cargamento, aundgue
pertenezea al mismo naviero.

En el seguro gendrico de mercaderias no se reputardn
comprendidos los metales amonedados 6 en lingotes, las
piedras preciosas ni las municiones de guerra.

(1) El seguro sobre flete podrd hacerse por el carga-
dor, por el fletante 6 el capitin; pero éstos no podrdn
asegurar el anticipo que hubieren recibido 4 cuenta de
su flete, sino cuando hayan pactado expresamente que, en
caso de no devengarse aquél por naulragio 6 pérdida de
la carga, devolverin la cantidad recibida.

(2) En el seguro de flate se habrd de expresar la suma
4 que asciende, la cual no podri exceder de lo que apa-
rezea on el contrato de fletamento.

(3) El seguro de beneficios se regird por los pactos en
que convengan los contratantes, pero habrd de consig-
narse en la péliza:

1.° La cantidad determinada en que fija el asegurado
el beneficio, una vez llegado felizmente y vendido el car-
gamento en el puerto de destino.

2.° La obligacién de reducir el seguro, si, comparado
ol valor obtenido en la venta, descontados gastos y fletes
con el valor de compra resultare menor que el valuado
en el seguro.

(4) Podrd el aségurador hacer reasegurar por otros los
efectos por €l asegurados, en todo 6 en parte con el mismo
6 diferente premio; asi como el asegurado podrd también
asegurar el costo del seguro y el riesgo que pueda correr
en la cobranza del primer asegurador.

(B) Si el capitédn contratare el seguro, 6 el duefio de
las cosas aseguradas fuere en el mismo buque que las
porteare, se dejard siempre un diez por ciento 4 su riesgo,
no habiendo pacto expreso en contrario.

(1) Art. T46.—(2) Art. 747.—(8) Art. T48.—(4) Art. 740.
(5) Art 750,
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(1) En el seguro del buque se entenderd que solo cu-
bre el seguro las cuatro quintas partes de su importe 6
valor, y que el asegurado corre el riesgo por la quinta
parte restante, & no hacerse constar expresamente en la
poéliza pacto en contrario.

En este caso y en el del articulo anterior, habra de
descontarse del seguro el importe de los préstamos toma-
dos 4 la gruesa.

(2) La sugeripeion de la péliza creard una presuncién
legal de que los aseguradores admitieron como exacta la
valuacion hecha en ella de los efectos asegurados, salvo
los casos de fraude ¢ malicia.

Si apareciere exagerada la evaluacion, se proceders
segun las circunstancias del caso, 4 saber:

Si la exageracién hubiere procedido de error y no de
malicia imputable al asegurado, se reducird el seguro 4
su verdadero valor, fijado por las partes de comiin acuerdo
4 por juicio pericial.

El asegurador devolverd el exceso de prima recibida,
reteniendo, sin embargo, medio por ciento de este exceso.

Si la exageracion fuere por iraude del asegurado, y
el asegurador lo probare, el seguro serd nulo para el ase-
gurado, y el asegurador ganard la prima, sin perjuicio
de la accién criminal que le corresponda.

(3) La reduccién del valor de la moneda nacional,
cuando se hubiere fijado en extranjera, se hara al curso
corriente en el lugar y en el dia en que se firmé la poliza.

(4) Sial tiempo de realizarse el contrato no se hubie-
ro fijado con especificacién el valor de las cosas asegu-
radas, se determinard éste:

1. Por las facturas de consignacion.

2.° Por declaracion de corredores 6 peritos, que pro-
cederdn tomando por base de su juicio el precio de los
efectos en el puerto de salida, con mds los gastos de em-
barque, fletes y aduanas.

(1) Art. 751.—(2) Art. 752.—(3) Art. 753.— (4) Art. 754.
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Si el seguro recayere sobre mercaderias de retorno
de un pais en que el comercio se hiciere sélo por permu-
tas, se arreglard el valor por el que tuvieren los efectos
permutados en el puerto de salida, con todos los gastos.

(1) Los aseguradores indemnizardn los dafios y per-
juicios que los objetos asegurados experimenten por al-
guna de las causas siguientes:

1.° Varada 6 empeno del buque con rotura 6 sin ella.
Temporal.
Naufragio.
Abordaje fortuito.
Cambio de derrota durante el viaje, 6 de buque.
Echazén.
Fuego 6 explosién, si aconteciere en mercaderfas
tanto 4 bordo como si estuvieren depositadas en tierra,
siempre que se hayan alijado por orden de la autoridad
competente, para reparar el buque 6 beneficiar el car-
gamento; 6 fuego por combustién expontdnea en las car-
boneras de los buques de vapor.

8.° Apresamiento.

9. Saqueo.

10. Declaracién de guerra.

11. Embargo por orden del gobierno.

12. Retencién por orden de potencia extranjera.

13. Represalias.

14. Cualesquiera otros incidentes ¢ riesgos de mar.

Los contratantes podrdin estipular las excepciones que
tengan por convenients, menciondndolas en la pdliza,
sin cuvo requisito no surtirdn efecto.

(2) No responderdn los aseguradores de los dafios y
perjuicios que sobrevengan d las cosas aseguradas por
cualquiera de las causas siguientes, aunque no se hayan
excluido de la pdliza:

1.* (Qambio voluntario de derrotero de viaje 6 de bu-
que, sin expreso consentimiento de los aseguradores.

=]
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(1) Art, 765.—(2) Axt, 756.
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2.% Separacién expontdnea de un convoy, habiéndo-
se estipulado que ird en conserva con él.

3.  Prolongacién de viaje 4 un puerto mds remoto
que el designado en el seguro.

4.* Disposiciones arbitrarias y contrarias 4 la péliza
de fletamento 6 al conocimiento, tomadas por orden del
fletante, cargadores y fletadores.

5.* DBarateria del patrén, 4 no ser que fuera objeto
del seguro.

6.* Mermas, derrames y dispendios procedentes de la
naturaleza de las cosas aseguradas.

7.* Falta de los documentos prescriptos en este Cédi-
go, en las ordenanzas y reglamentos de Marina 6 de na-
vegacion, 1 omisiones de otra clase del capitin, en con-
travencion de las leyes administrativas, 4 no ser que se
haya tomado 4 cargo del asegurador la barateria del pa-
tron.

En cualquiera de estos casos los aseguradores hardn
suyo el premio, siempre que hubieren empezado & correr
el riesgo.

(1) En los seguros de carga contratados por viaje re-
dondo, si el asegurado no encontrare cargamento para el
retorno, ¢ solamente encontrare menos de las dos terceras
partes, se rebajard el premio de vuelta proporcionalmen-
te al cargamento que trajere, abondndose ademds al ase-
gurador medio por ciento de la parte que dejare de con-
dugcir.

No proceders, sin embargo, rebaja alguna en el caso
de que el cargamento se hubiere perdido en la ida, salvo
pacto especial que modifique la disposicién de este ar-
ticulo.

(2) Si el cargamento fuere asegurado por varios ase-
guradores en distintas cantidades, pero sin designar se-
fialadamente los objetos del seguro, se pagars la indem-
nizacion, en caso de pérdida 6 averia, por todos los ase-

(1) Art. 757.—(2) Art. 758.
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guradores, 4 prorrata de la cantidad asegurada por
cada uno.

(1) Si fueren designados diferentes buques para car-
gar, las cosas aseguradas, pero sin expresar la cantidad
que ha de embarcarse en cada buque, podrd el asegu-
rado distribuir el cargamento como mejor le convenga,
6 conducirlo 4 bordo de uno solo, sin que por ello se
anule la responsabilidad del asegurador. Mas si hu-
biere hecho expresa mencién de la cantidad asegurada
sobre cada buque, y el cargamento se pusiere & bordo en
cantidades diferentes de aquellas que se hubieren sefia-
lado para cada uno, el asegurador no tendrd mds respon- -
sabilidad que la que hubiere contratado en cada buque.
Sin embargo, cobrard medio por ciento del exceso que se
hubiere cargado en ellos sobre la cantidad contratada.

Si quedare algiin buque sin cargamento se entende-
ra anulado el seguro en cuanto § €1, mediante el abono
antes expresado de medio por ciento sobre el excedente
embarcado en los demads.

(2) Si por inhabilitacién del buque auts-s de salir del
puerto, la carga se trasbordase 4 otro, tendrdn los asegu-
radores opeién entre continuar 6 no el contrato, abonan-
do las averias que hubieren ocurrido; pero si la inhabili-
tacion sobreviniere después de empezado el viaje, correrdn
el riesgo, aun cuando el buque fuere de diferente porte y
pabellon que el designado en la péliza.

(3) Sino se hubiere fijado en la péliza el tiempo du-
rante el cual hayan de correr los riesgos por cuenta del ase-
gurador, se observara lo prescrito en el art. 733 sobre los
préstamos 4 la gruesa.

(4) En los seguros 4 término fijo, la responsabilidad
del asegurador cesard en la hora en que cumpla el plazo
estipulado.

() Si por conveniencia del agegurado las mercaderias

(1) Art. 769.—(2) Art. 760.—(3) Art, 761,—(4) Art. 762.
(6) Art. 763,
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se descargaren en un puerto mdg préoximo que el desig-
nado para rendir el viaje, el asegurador hard suyo, sin
rebaja alguna, el premio contratado.

(1) Se entenderan comprendidas en el seguro, si ex-
presamente no se hubieren excluido en la pdliza, las
escalas que por necesidad se hicieren para la conservacion
del buque 6 de su cargamento.

(2) El ﬁ,sogu_t'ado comunicard al asegurador, por el
primer correo siguiente al en que él las recibiere, y por
telégrafo si lo hublere las noticias referentes al curso de
la navegacién del buqne asegurado, y los dafios 6 pér-
didas que sufrieren las cosas aseguradas, y respondera de
los dafios y perjuicios que por su omisién se ocasionaren.

(3) Si se perdieren mercaderias aséguradas por cuen-
ta del capitdén que mandare el buque en que estaban em-
barcadas, habra aquél de justificar 4 los aseguradores la
compra por medio de las facturas de los vendedores, y
el embarque y conduceién en el bugue, por certificacion
del cénsul espafiol, 6 autoridad competente, donde no lo
hubiere, del puerto donde las cargd, y por los demds do-
cumentos de habilitacién y expedicién de la aduana.

La misma obligacién tendréan los aseguradores que na-
veguen con sus propias mercaderfas, salvo pacto en con-
trario.

(4) Sise hubiere estipulado en la péliza aumenio de
premio en caso de sobrevenir guerra, y no se hublera fi-
jado el tanto del aumento, se 1'egula.ra éste, 4 falta de
conformidad entre los mismos interesados, por peritos
nombrados en la forma que establece la ley de enjuicia-
miento civil, teniendo en consideracioén lag circunstancias
del seguro y los riesgos corridos.

(5) La restitucién gratuita del bugque 6 su cargamen-
to al capitin por los apresadores, cederda en beneficio de
los propietarios respectivos, sin obligacién, de partede

(1) Art. 764.—(2) Art. 765.—(3) Art. 766.—(4) Art. 767.
(5) Art. 768,
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log aseguradores, de pagar las cantidades que aseguraron.

(1) Toda reclamacion procedente del contrato de se-
guro habrd de ir acompafiada de los documentos que jus-
tifiquen:

1.° El viaje del buque con la protesta del ecapitdn, 6
copia certificada del libro de navegacién.

2.° El embarque de los objatos asegurados, con el co-
nocimiento y documentos, de expedicion de aduanas.

3.° El contrato de seguro con la péliza.

4.° La pérdida de las cosas aseguradas, con los mis-
mos documentos del num. 1.°, y declaracién de la tripu-
lacién si fuere preciso. Ademds se fijard el descuento de
los ohjetos asegurados, previo el reconocimiento de pe-
ritos.

Los aseguradores podrdn confradecir la reclamacion,
y <o les admitird sobre ello prueba en juicio.

(2) Presentados los documentos justificativos, el ase-
gurador deberd, hallindolos conformes y justificada la
pérdida, pagar la indemnizacion al asegurado dentro del
plazo estipulado en la péliza, y en su defecto, 4 los die
dias de la reclamacion.

Mas si el asegurador la rechazare y contradijere judi-
cialmente, podra depositar la cantidad que resultare de
los justificantes, 6 entregarla al asegurado, mediante fian-
za suficiente, decidiendo lo uno 6 lo otro el juez 6 tribu-
nal, seguin los casos.

(3) Si el buque asegurado sufriere dafio por acciden-
te de mar, el asegurador pagard unicamente las dos ter-
ceras partes de los gastos de reparacién, hdgase 6 no. En
el primer caso, el importe de los gastos se justificard por
los medios reconocidos en el derecho; en el segundo, se
apreciard por peritos. Sélo el naviero, 6 el capitin auto-
rizado para ello, podran optar por la no reparacién del
buque.

(4) Si por consecuencia de la reparacién el valor del

(1) Art. 769.—(2) Art. 770.—(8) Art. 771.—(4) Art. 772.



— 281 —

buque aumentare en méds de una tercera parte del que se
le hubiere dado en el seguro, el asegurador pagara los dos
tercios del importe de la reparacion, descontando el ma-
yor valor que ésta hubiere dado al buque.

Mas si el asegurado probase que el mayor valor del
buque no procedfa de la reparacion, sino de ser el bugue
nuevo y haber ocurrido la averia en el primer viaje, 6
que lo eran las maquinas 6 aparejo y pertrechos destroza-
dos, no se hard la deduccién del aumento del valor, y el
agegurador pagard los dos tercios de la reparacién, con-
forme 4 la regla 6.* del art. 854.

(1) Si las reparaciones excedieren de las tres cuartas
partes del valor del buque, se entenderd que estd inha-
bilitado para navegar y procederi el abandono; y no ha-
ciendo esta declaracién, abonarin los aseguradores el
importe del seguro, deducido el valor del buque averia-
do 6 de sus restos.

(2) Cuando se trate de indemnizaciones procedentes
de averfa gruesa, terminadas las operaciones de arreglo,
liquidacién y pago de la misma, el asegurado entregard
al asegurador todas las cuentas y documentos justificati-
vos en reclamacion de la indemnizacion de las cantida-
des que le hubieren correspondido.

El asegurador examinard 4 su vez la liquidacion, y
halldndola conforme & las condiciones de la péliza, esta-
ré obligado 4 pagar al asegurado la cantidad correspon-
diente, dentro del plazo convenido, 6, en su defecto, en
el de ocho dias.

Desde esta fecha comenzard 4 devengar interés la su-
ma debida.

Si el asegurador no encontrare la liquidacién confor-
me con lo convenido en la péliza, podrd reclamar ante
el juez 6 tribunal competente en el mismo plazo de ocho
dfas, constituyendo en depdsito la cantidad reclamada.

(3) En ningtin caso podra exigirse al asegurador una

(1) Art. 773.—(2) Art. 774.—(3) Art. 775
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suma mayor que la del importe total del seguro; sea que
el buque salvado después de una arribada forzosa para
reparacion de averfas, se pierda; sea que la parte que
haya de pagarse por la averia gruesa importe mas que el
seguro, 6 que el coste de diferentes averias y reparaciones
en un mismo viaje 6 dentro del plazo del seguro, excedan
de la suma asegurada.

(1) En los casos de averia simple respecto & las mer-
caderias aseguradas, se observardn las reglas siguientes:

1.* Todo lo que hubiere desaparecido por robo, pér-
dida, venta en viaje, por causa de deterioro 6 por cual-
quiera de los accidentes maritimos comprendidos en el
contrato del seguro, serd justificado con arreglo al valor
de factura, ¢ en su defecto, por el que se le hubiere dado
en el seguro, y el asegurador pagard su importe.

2." En el caso de que, llegado el buque 4 buen puer-
to, resulten averiadas las mercaderfas en todo 6 en parte,
los peritos hardn consultar el valor que tendrian si hu-
biesen llegado en estado sano y el que tengan en su es-
tado de deterioro. :

La diferencia entre ambos valores liquidos, hecho
ademsds el descuento de los derechos de aduanas, fletes y
cualesquiera otros andlogos, constituird el valor ¢ importe
de la averia, sumdndole los gastos causados por los peri-
tos y otros, si los hubiere.

Hn.%endo recaido la averia sobre todo el cargamento
asegurado, el asegurador pagard en su totalidad el demé-
rito que resulte; mas si sélo aleanzare 4 una parte, el ase-
gurado serd reintegrado en la proporcién correspondien-
te. Si hubiere sido objeto de un seguro especial el bene-
ficio probable del cargador, se liquidaré separadamente.

(2) Fijada por los peritos la ayeria simple del buque,
el asegurado justificard su derecho con arreglo 4 lo dis-
puesto en el final del ntimero 9.° del art. 580, y el ase-
gurador pagard en conformidad 4 lo dispuest.o en los ar-
ticulos 858 y 859.

(1) Art. 776,—(2) Art. 777
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(1) El asegurador no podra obligar al asegurado 4
que venda el objeto del seguro, para fijar su valor.

(2) Sila valuacién de las cosas aseguradas hubiere
de hacerse en pafs extranjero, se observardn las leyes,
usos y costumbres del lugar en que haya de realizarse,
sin perjuicio de someterse 4 las prescripciones de este
Cédigo para la comprobacién de los hechos.

(3) Pagada por el asegurador la cantidad asegurada,
se subrogara en el lugar del asegurado para todos los de-
rechos y acciones que correspondan contra los que por
malicia 6 culpa causaron la pérdida de los efectos expre-
sados,

(4) Serd nulo el contrato de seguro que recayere:

1.° Sobre los buques 6 mercaderias afectos anterior-
mente 4 un préstamo 4 la gruesa por todo su valor.

Si el préstamo 4 la gruesa no tuere por el valor ente-
ro del buque 6 las mercaderias, podra subsistir el seguro
en la parte que exceda al importe del préstamo.

2.° Sobre la vida de tripulantes y pasajeros.

3. Bobre los sueldos de la tripulacion.

4.° Sobre géneros de ilicito comercio en el pais del pa-
bellén del buque.

5. Pobre buque dedicado habitualmente al contra-
bando, ocurriendo el datio 6 pérdida por haberlo hecho,
en cuyo caso se abonard al asegurador el medio por cien-
to de la cantidad asegurada.

6. Sobre un buque que, sin mediar fuerza mayor
que lo impida, no se hiciere 4 la mar en los seis meses si-
guientes a la fecha de la pdliza, en cuyo caso, ademas de
la anulacién, proceders el abono de medio por ciento al
asegurador de la suma asegurada.

7.° Sobre buque que deje de emprender el viaje con-
tratado, ¢ se dirija 4 un punto distinto del estipulado, en
cuyo caso proceders también el abono al asegurador del
medio por ciento de la cantidad asegurada.

(1) Art. 778.—(2) Art. 779.—(3) Art. 780.—(4) Art. 781.
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8.° Sobre cosas en cuya valoracién se hubiere come-
tido falsedad 4 sabiendas,

(1) Si se hubieren realizado sin fraude diferentes con-
tratos de seguro sobre un mismo objeto, subsistird unica-
mente el primero, con tal que cubra todo su valor.

Los aseguradores de fecha posterior, quedardin libres
de responsabilidad y percibirdn un medio por ciento de
la cantidad asegurada.

No cubriendo el primer contrato el valor integro del
objeto asegurado, recaerd la responsabilidad del exceso
sobre los aseguradores (ue contrataron con posterioridad,
siguiendo el orden de fechas.

(2) El asegurado no se libertard de pagar los premios
integros 4 los diferentes aseguradores, si no hiciere saber
4 los postergados la rescision de sus contratos antes de
haber 1legado el objeto asegurado al puerto de su destino.

(3) El seguro hecho con posterioridad 4 la pérdida,
averia ¢ feliz arribo del objeto asegurado al puerto de
destino, serd nulo siempre que pueda presumirse racio-
nalmente que la noticia de lo uno ¢ de lo otro habia lle-
gado 4 conocimiento de alguno de los contratantes.

Existird esta presuncion cuando se hubiere publicado
la noticia en una plaza, mediando el tiempo necesario
para comunicarlo por el correo ¢ el telégrafo al lugar
donde se confraté el seguro, sin perjuicio de las demds
pruebas que puedan practicar las partes.

(4) El contrato de seguro sobre buenas 6 malas noti-
cias no se anulard si no se prueba el conocimiento del su-
ceso esperado 6 temido por alguno de los contratantes, al
tiempo de verificarse el contrato.

En caso de probarlo, abonard el defraudador 4 su co-
obligado una quinta parte de la cantidad asegurada, sin
})erjuicio de la responsabilidad eriminal & que hubiere
ugar.

(5) Si el que hiciere el seguro, sabiendo la pérdida

(1) Art. 782.—(2) Art. 783.—(3) Art. 784.—(4) Art. 785.
(5) Art. 786.
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total 6 parcial de las cosas aseguradas obrare por cuenta
ajena, serd personalmente responsable del hecho como
g1 hubiere obrado por cuenta propia, y si por el contrario
el comisionado estuviere inocente del fraude cometido
por el propietario asegurado, recaeran sobre éste todas
las 1esponsab111dades, quedando siempre 4 su cargo pa-
gar 4 los aseguradores el premio convenido.

Igual disposicién regird respecto al asegurador cuan-
do confratare el seguro por medio de comisionado y su-
piere el salvamento de las cosas aseguradas,

(1) Si, pendiente el riesgo de las cosas aseguradas,
fueren declarados en quiebra el asegurador ¢ el asegura- '
do, tendrdin ambos derecho 4 exigir fianza, éste para cu-
brir la responsabilidad del riesgo, y aquél para obtener
el pago del premio, y si los representantes de la quiebra
se negaren a prestarla dentro de los tres dias siguientes
al requerimento, se rescindird el contrato.

En caso de ocurrir el siniestro dentro de los tres di-
chos dias sin haber prestado la fianza, no habrd derecho
4 la indemnizacién ni al premio del seguro.

(2) Si contratado un seguro fraudulentamente por
varios aseguradores, alguno 6 algunos hubieren procedi-
do de buena fé, tendrén éstos derocho & obtener el pre-
mio integro de su seguro de los que hubieren procedido
con malicia, quedando el asegurado libre de toda respon-
sabilidad.

De igual manera se procedera respecto 4 los asegura-
dos con los aseguradores, cuando fueren algunos de aqué-
1los los auntores del seguro fraudulento.

(3) Podrd el asegurado abandonar por cuenta del ase-
gurador las cosas aseguradas, exigiendo del asegurador el
importe de la cantidad estipulada en la péliza:

1. En el caso de naufragio.
2.° En el de inhabilitacién del buque para navegar,
por varada, rotura ¢ cualquier otro accidente de mar.

(1) Art. 787.—(2) Art. 788.—(3) Art, 789.
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3.° En el de apresamiento, embargo 6 detencién por
orden del gobierno nacional 6 extranjero.

4.° En el de pérdida total de las cosas aseguradas,
entendiéndose por tal la que disminuya en tres cuartas
partes el valor asegurado.

Los demads dafios se reputardn averias y se soportardn
por quienes corresponda, segun las condiciones del segu-
ro y las disposiciones de este Cédigo.

No procederd el abandono en ninguno de los primeros
casos si el buque ndufrago, varado 6 inhabilitado, pudiera
desencallarse, ponerse 4 flote y repararse para continuar
el viaje al puerto de su destino, 4 no ser que el coste de
la reparacion excediere de las tres cuartas partes del valor
en que estuviera el bugue asegurado.

(1) Verificindose la rehabilitacion del buque, sélo
responderan los aseguradores de los gastos ocasionados
por la encalladura 1 otro dafio que el buque hubiere re-
eibido.

(2) En los casos de naufragio y apresamiento, el ase-
gurado tendra la obligacion de hacer por si las diligencias
que aconsejen las circunstancias, para salvar ¢ recobrar
los efectos perdidos, sin perjuicio del abandono que le
competa hacer 4 su tiempo, y el asegurador habrda de
reintegrarle de los gastos legitimos (ue para el salvamento
hiciere, hasta la concurrencia del valor de los efectos sal-
vados, sobre los cuales se hardn efectivos en defecto de
pago.

(3) Si el buque quedare absolutamente inhabilitado
para navegar, el asegurado tendrd obligacién de dar de
ello aviso al asegurador telegraficamente, siendo posible,
y si no, por el primer correo signiente al recibo de la no-
ticia.

Los 111Leraqados en la carga que se hallasen presentes,

4 en su ausencia el eapitdin practicard todas las diligen-
cias posibles para conducir el cargamento al puerto de

(1) Art. 790.—(2) Art. T91.—8) Art. 792.
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su destino, con arreglo 4 lo dispuesto en este Cédigo, en
cuyo caso correran por cuenta del asegurador los riesgos
y gastos de descarga, almacenaje, reembarque 6 trasbor-
do, excedente de flete y todos los demds, hasta que se
alijen los efectos asegurados en el punto designado en la
poliza.

(1) Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo ante-
rior, el asegurador gozard del término de seis meses para
conduecir las mercaderias 4 su destino, si la inhabilitacién
hubiere ocurrido en los mares que circundan & Europa
desde el estrecho del Sund hasta el Bdsforo, y un afio
gi hubiere ocurrido en ofro puerto mds lejano, cuyo pla-
70 se comenzard 4 contar desde el dia en que el asegura-
do le hubiere dado aviso del siniestro.

(2) Si a pesar de las diligencias practicadas por los
interesados en la carga, capitdn y aseguradores, para con-
ducir las mercaderias al puerto de su destino, conforme
4 lo prevenido en los articulos anteriores, no se encon-
trare buque en que verificar el transporte, podri el ase-
gurado propietario hacer abandono de las mismas.

(3) En caso de interrupcion del viaje por embargo ¢
detencidén forzada del buque, tendrd el asegurado obli-
gacion de comunicarla 4 los aseguradores tan luego lle-
gue 4 su noticia, y no podra usar de la acciéon de aban-
dono hasta que hayan transemrrido los plazos fijados en
el art. 793.

Estard obligada ademds 4 prestar 4 los aseguradores
cuantos auxilios estén en su mano para conseguir el al-
zamiento del embargo, y deberd hacer por si mismo las
gestiones convenientes al propio fin, si por hallarse los
aseguradores en pais remoto, no pudiere obrar de acuer-
do con ellos.

(4) Se entenderd comprendido en el abandono del bu-
que, el flete de las mercaderias que se salven, aun cuando
se hubiere pagado anticipadamente, considerdndose per-

(1) Art. 793.—(2) Art. 794.—(3) Art. 795.—(4) Art. 796.
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tenencia de los aseguradores, a reserva de log derechos
que competan 4 los demis acreedores, conforme & lo dis-
puesto en el art. 580.

(1) Se tendrd por recibida la noticia para la prescrip-
cién de los plazos establecidos en el art, 793, desde que
se haga ptiblica, bien por medio de los periédicos, bien
por correr como cierta entre los comerciantes de la resi-
dencia del asegurado, ¢ bien porque pueda probarse &
éste que recibi6 aviso del siniestro por carta ¢ telegrama
del capitdn, del consignatario 6 de algtin corresponsal.

(2) Tendra también el asegurado el derecho de hacer
abandono después de haber franscurrido un afio en los
viajes ordinarios y dos en los largos, sin recibir noticia
del buque.

En tal caso podrd reclamar del asegurador la indem-
nizacién por el valor de la cantidad asegurada, sin estar
obligado 4 justificar la pérdida; pero deberd probar la
falta de noticias con certificacion del coénsul 6 autorida-
des maritimas del puerto de donde salid, y otra de los
cénsules ¢ autoridades maritimas de los del destino del
buque y de su matricula, que acrediten no haber llega-
do 4 ellos durante el plazo fijado.

Para usar de esta accién tendrd el mismo plazo sefia-
lado en el art. 804, reputdndose viajes cortos los que se
hicieren 4 la costa de Europa y 4 las de Asia y Africa
por el Mediterrdneo, y respecto de América los que se
emprendan 4 puertos situados mdis acd de los rfos de la
Plata y San Lorenzo, y 4 las islag intermedias entre las
costas de Espafia y los puntos designados en este ar-
ticulo.

(3) Si el seguro hubiere sido contratado 4 término li-
mitado, existird presuncién legal de que la pérdida ocu-
rri6 dentro del plazo convenido, salvo la prueba que po-
drd hacer el asegurador de que la pérdida sobrevino des-
pués de haber terminado su responsabilidad.

(1) Art. 797.—(2) Art. 798,—(3) Art. 799,
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(1) El asegurado, al tiempo de hacer el abandono,
debers declarar todos los seguros contratados sobre los
efectos abandonados, asf como los préstamos tomados 4
la gruesa sobre los mismos, y hasta que haya hecho esta
declaracién, no empezard 4 correr el plazo en que deberd
ser reintegrado del valor de los efectos.

Si cometiere fraude en esta declaracién, perderd to-
dos los derechos que le competan por el seguro, sin de-
jar de responder por los préstamos que hubiere tomado
sobre los efectos asegurados, no obstante su pérdida.

(2) En caso de apresamiento de buque, y no tenien-
do tiempo el asegurado de proceder de acuerdo con el
asegurador, ni de esperar instrucciones suyas, podrd por
si, 6 el capitin en su defecto, proceder al rescate de las
cosas aseguradas, poniéndolo en conocimiento del asegu-
rador en la primera ocasién.

Este podrd aceptar ¢ no el convenio celebrado por el
asegurado 6 el capitin, comunicando su resolucion dentro
de las veinticuatro horas siguientes 4 la notificacién del
convenio,

Si lo aceptase, enfregard en el acto la cantidad con-
certada por el rescate y quedaran de su cuenta los ries-
gos ulteriores del viaje, conforme 4 las condiciones de la
poliza. Si no lo aceptase, pagara la cantidad asegurada,
perdiendo todo derecho 4 los efectos rescatados; y si den-
tro del término prefijado no manifestare su resolucion,
se entenderd que rechaza el convenio.

{3) Si, por haberse represado el buque, se reintegrara
ol aségurado en la posesion de sus efectos, se reputaran
averia todos los gastos y perjuicios causados por la pér-
dida, siendo de cuenta del asegurador el reintegro; y si
por consecuencia de la represa pasaren los efectos asegu-
rados 4 la posesion de un tercero, el asegurado podra usar
del derecho de abandono.

(4) "Admitido el abandono, 6 declarado admisible en

(1) Art. 800.—(2) Art. 801.—(3) Art. 802.—(4) Art. 803.
19
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juicio la propiedad de las cosas abandonadas, con las
mejoras 6 desperfectos que en ellas sobrevengan desde el
momento del abandono, se transmitird al asegurador, sin
que le exonere del pago la reparaciéon del buque legal-
mente abandonado.

(1) No serd admisible el abandono:

1.° 8ilas pérdidas hubieren ocurrido antes de empe-
zar el viaje.

2.° §i se hiciere de una manera parcial 6 condicio-
nal, sin comprender en €l todos los objetos asegurados.

3. Sino se pusiere en eonocimiento de los asegura-
dos el proposito de hacerlo, dentro de los cuatro meses
giguientes al dia en que el asegurado haya recibido noti-
cia de la pérdida acaecida, y si no se formalizara el aban-
dono dentro de diez, contados de igual manera en cuanto
4 los siniestros ocurridos en los puertos de Europa, en los
de Asia y Africa en el Mediterrineo, y en los de América
desde los rios de la Plata 4 San Lorenzo, y dentro de diez
y ocho respecto & los demds.

4.° B no se hiciere por el mismo propietario 6 perso-
na especialmente autorizada por él, ¢ por el comisionado
para contratar el seguro.

(2) En el caso de abandono, el asegurador deberd
pagar el importe del seguro en el plazo fijado en la péli-
za, y no habiéndose expresado término en ella, 4 los se-
senta dias de admitido el abandono 6 de haberse hecho
la declaracion del art. 803.

Noras., 1.2 Por capa se entiende cierta gratificacion que, se-
glin costumbre, abona el fletador al capitan del buque para que
dedigue mas interés en su cometido.

Estadia es la cantidad que percibe el capitén, también del fle-
tador, en concepto de indemnizacién, en los dias en que deje de
cargar 6 descargar. HEsta indemnizacién puede ser convenida en
cantidad alzada 6 4 tanto por dia de demora,

Sobreestadia es 1a especie de indemnizacién que el fletador hace
al capitin, cuando transcurre un segundo plazo sobre el anterior
va referido al tratar de la estadia.

(1) Art. §04.—(2) Axt. 805.
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2.* Laley de enjuiciamiento civil viene en apoyo del art. 683
de este cddigo, en la siguiente forma:

Bi ebligado el capitdn de una nave 4 arribar 4 un puerto, cre-
yese conveniente para la mejor conservacién de todo ¢ parte del
cargamento proceder 4 su descarga y sucesiva carga, y no tuviere
& no pudiese recibir el consentimiento de los cargadores, acudird
al juez, por eserito 6 por compareecencia, si fuese muy urgente el
caso, para obtener la antorizacidn requerida, pidiendo al efecto
que el cargamento sea reconocido por peritos, uno que desde lue-
go designard, y otro que nombrard el fiscal en representacién de
los cargadores ausentes; sortedndose por el juez el tercero, en caso
de discordia.

Después de practicar, de orden del juez, el consiguiente reco-
noeimiento, si del informe pericial apareciese ser necesaria la des-
carga, se efectuard dando testimonio literal de lo aetuado al capi-
tan de la nave.

3.* La péliza de flebamento debe contener la expresién de lo
contenido por las partes, en cuanto al pago del flete.

4% (Como jurisprudencia al art. 708, es de eitar la sentencia de
9 de julio de 1881, cuya parte dispositiva previene que: Por aten-
dibles y preferentes que sean los derechos de los comerciantes so-
bre los efectos embarcados 4 su orden, y aunque la entrega de és-
tos al capitdin de la nave sea y se entienda fradicién simboélica
equivalente & la aprehengsién efectiva de los géneros por el mismo
consignatario que tenga ademdas en su poder el conocimiento, toda-
via hay que subordinar este derecho al derecho de propiedad que
reside en el vendedor de las mercancias, cuando las enajend al
contado, no habiendo recibido su precio.

5" TLaley de enjuiciamiento civil establece que, cuando pro-
ceda la fianza del valor del cargamento, el.capitin lo solicitara del
juez, acompanando 4 su eserito la documentacion justificativa de
dicho valor.

El juez, en vista del escrito y documentos presentados, acorda-
rd 8i procede ¢ no la fianza, y en el primer caso, la fijard en la
cantidad y ealidad reclamada por el capitin, depositdndose inme-
diatamente si fuere en metdlico.

Si no hubiere acuerdo entre los interesados, se hard el depdsito
en el establecimiento piiblico destinado 4 este fin, y enando esto
no pudiera tener Ingar en tal forma, serd el depositario un comer-
ciannte matriculado ¢ persona de reconocida responsabilidad.

6. Segin lo prevenido en la ley de enjuiciamiento civil, las
reclamaciones ¢ quejas de cierta fndole nacidas de los diversos
derechos produeidos por el contrato de fletamento, deben deducirse
v substanciarse en informacién sumaria, adoptindose, en su vista,
la resolucion que proceda, y mandandose que se requiera al capi-
tdn y demds personas que corresponda para que la ejecuten, lo que
habré de ser aplicable 4 la entrega del cargamento.
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La eobranza de los fletes y gastos se debe ajustar 4 lo preveni-
do por dicha ley, que concede la via de apremio contra los consig-
natarios 4 quienes sean entregadas las mercaderias, ¢ cnalquiera
otra persona que las hubiere recibido con titulo legitimo, por los
fletes en los transportes maritimos.

7.8 El préstamo 4 la gruesa se prohibe hacerlo sobre los sala-
rios de los marineros, funddndose en las razones siguientes:

Primera. El salario de la tripulacién no es capital del naviero,
y no puede obligarlo en ningiin caso el eapitdn. :

Segunda. El temor que tiene la tripulacién de perder los sala-
rios, es una de las causas que la empefia mds en la conservacién
del buque; en el caso, pues, de que se hubiere tomado 4 la gruesa
una cantidad ignal 4 su importe, dejaria de existir tal interés,

Tercera. Hay cierta conveniencia en no dar m#s sumas antici-
padas que las que urgentemente necesiten los marineros, atendi-
da su poca previsién en el modo de gastarlas.

8.8 Llamase baraferin, segin el diccionario de la Academia,
todo dafio que pueda provenir de un hecho 1 omisién del capitdn
6 patrén de un buque, bien sea con dolo, bien por culpa 6 impru-
dencia; puede ser simple 6 frandulenta, segiin las circunstancias.

9.8 Con arreglo 4 lo prevenido en la ley de enjuiciamiento ei-
vil, tienen aparejada ejecucion las pdlizas originales de contratos
celebrados con intervencion de agente 6 corredor piiblico, que es-
tén firmadas por los contratantes, 6 por el mismo agente 6 corre-
dor que intervino en el contrato, con tal de que se comprue-
ben, en virtud de mandamiento judicial y con citaciéon contraria,
con su registro, y éste se halle arreglado 4 las prescripciones de
la ley.

La intervencion de los agentes consulares, tratdndose de los
segnros maritimos, suple en el extranjero la del corredor ¢ agen-
te; limitdndose esta declaracion al caso de gque sean todos los
contratantes espafioles 6 lo sea alguno de ellos.

10.* La péliza de un seguro es la ley que obliga al asegurador
y asegurado, y que es preciso que cada uno de ellos cumpla fiel-
mente con las obligaciones que en ella se le imponen, decidiéndose
cualquiera cuestién que entre ellos haya, con entera sujecién 4 lo
estipulado. (Sentencia de 23 de abril de 1864),

Aunque la ley de enjuiciamiento civil establece un procedi-
miento de apremio para obligar 4 los aseguradores al pago de las
cantidades aseguradas, si 1a péliza del seguro es ejecutiva, tam-
hién se concede 4 los mismos aseguradores la facultad de contra-
decir los hechos y suministrar pruebas, imponiendo ademss 4 los
asegurados la obligacién de prestar fianzas suficientes para respon-
der en su caso 4 la eantidad que perciban. (Sentencia de 14 de
septiembre de 1865).

11.® Entiéndese por subrogacidn la substitucién de una perso-
nalidad por otra que entra de lleno en posesién de las acciones y
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derechos, asi como de los deberes y obligaciones de la primera.
(Articulo 780),

12.* ILa palabra abandono que consigna el articulo 789, expresa
en su acepeidn legal: el derecho que existe al asegurado para de-
jar & los asegnradores los restos de las cosas aseguradas y todos
sus derechos sobre las mismas, con la obligacion de parte de los
aseguradores de pagar la suma asegurada en su totalidad.

(1) Para los efectos del Cédigo, serdn averias:

1. Todo gasto extraordinario ¢ eventual que, para
conservar el buque, el cargamento 6 ambas cosas, ocu-
rriere durante la navegacion.

2. Todo dafio 6 desperfecto que sufriere el buque
desde que se hiciere 4 la mar en el puerto de salida hasta
dar fondo y anclar en el de su destino, y los que sufran
las mercaderias desde que se cargaren en el puerto de
expedicién hasta descargarlas en el de su consignacion.

(2) Los gastos menudos y ordinarios propios de la
navegacion, como los de pilotaje de costas y puertos, los
de lanchas y remolques, anclaje, visita, sanidad, cuaren-
tenas, lazareto y demds llamados de puerfo; los fletes de
gabarras y descarga hasta poner las mercaderias en el
muelle, y cualquier ofro comun & la navegacién se con-
siderardan gastos ordinarios 4 cuenta del fletante, & no
mediar pacto expreso en confrario.

(3) Las averias serdn:

1. Simples 6 particulares.

2.” Gruesas 6 comunes.

(4) Seran averias simples 6 particulares, por regla
general, todos los gastos y perjuicios causados en el bu-
que ¢ en su cargamento que no hayan redundado en be-
neficio y utilidad comiin de fodos los interesados en el
buque y su carga, y especialmente las siguientes:

1.* Los dafios que sobrevinieren al cargamento desde
su embarque hasta su descarga, asi por vicio propio de
la, cosa, como por accidente de mar 6 por fuerza mayor,
y los gastos hechos para evitarlos y repararlos.

(1) Art. 8086, tit. IV, seccién primera.—(2) Art. 807.
(3) Art. 808.—(4) Art. 809.
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2.* Los dafios y gastos que sobrevinieren al buque en
su casco, apararejo, armas y pertrechos, por las mismas
causas y motivos, desde que se hizo 4 la mar en el puerto
de salida hasta que anclé y fonde6 en el de su des-
tino.

3.* Los dafios sufridos por las mercaderfas cargadas:
sobre cubierta, excepto en la navegacién de cabotaje, si
las ordenanzas maritimas lo permiten.

4.* Los sueldos y alimentos de la tripulacion cuando
el buque fuere detenido 6 embargado por prden legitima
6 fuerza mayor, si el fletamento estuviere contratado por
un tanto el viaje.

5.* Los gastos necesarios de arribada 4 un puerto para
repararse ¢ aprovisionarse.

6.* El menor valor de los géneros vendidos por el ca-
pitdn en arribada forzosa, para pago de alimenfos y sal-
var 4 la tripulacién 6 para cubrir cualquiera otra necesi-
dad del buque, & cuyo cargo vendrd el abono corres-
pondiente.

7.* Los alimentos y salarios de la tripulacién mien-
tras estuviere el buque en cuarentena.

8. Fl dafio inferido al buque 6 cargamento por el
choque 6 abordaje con otro, siendo fortuito ¢ inevi-
table.

Si el accidente ocurriere por culpa 6 deseuido del ca-
pitdn, éste responders de todo el dafio causado.

9.%  Cualquier dafio que resultare al cargamento por
faltas, descuido ¢ baraterfas del capitdn 6 de la tripula-
¢idn, sin perjuicio del derecho del propietario 4 la indem-
nizacién correspondiente contra el capitin, el buque y
el flete.

(1) El duefio de la cosa que di6 lugar al gasto 6 reci-
bié el dafio, soportard las averias mmp]es 6 particu-
lares.

(2) Serdn averfas gruesas 6 comunes, por regla gene-
ral, todos los dafios y gastos que se causen deliberada-

(1) Art. 810.—(2) Art. 811.
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mente para salvar el buque, su cargamento, 6 ambas co-
sas 4 la vez, de un riesgo conocido y efectivo, y en parti-
cular las siguientes:

1.* Los efectos ¢ metdlico invertidos en el rescate del
buque 6 del cargamento apresado por enemigos, corsa-
rios ¢ piratas, y los alimentos, salarios y gastos del bu-
que detenido mientras se hiciere el arreglo 6 rescate.

2.* Los efectos arrojados al mar para aligerar el bu-
que, ya pertenezcan al cargamento, ya al buque 6 4 la tri-
pulacidn, y el dafio que por tal acto resulte 4 los efectos
que se conserven 4 bordo.

3.* Los cables y palos que se corten 6 inutilicen, las
anclas y las cadenas que se abandonen para salvar el
cargamento, el buque, 6 ambas cosas.

4% Los gastos de alijo ¢ trasbordo de una parte del
cargamento para aligerar el buque y ponerlo en estado
de tomar puerto 6 rada, y el perjuicio que de ellos resul-
te 4 los efectos alijados 6 trasbordados.

b.* El dafio causado & los efectos del cargamento por
la abertura hecha en el buque para desaguarlo é impe-
dir que zozobre.

6.* Los gastos hechos para poner 4 flote un buque
encallado de propdsito, con objeto de salvarlo.

7." El dafio causado en el buque que fuere necesario
abrir, agujerear ¢ romper para salyar el cargamento.

8. Los gastos de curacién y alimento de los tripu-
lantes que hubieren sido heridos 6 estropeados defendien-
do 6 salvando el buque.

9.* Los salarios de cualquier individuo de la tripula-
cion detenido en rehenes por enemigos, corsarios ¢ pi-
ratas, y los gastos necesarios que cause en su prision,
hasta restituirse al buque 6 & su domicilio si lo pre-
firiere.

10.* El salario y alimentos de la. tripulacién del bu-
que fletado por meses, durante el tiempo que estuviere em-
bargado 6 detenido por fuerza mayor @ orden del gobier-
no, 6 para reparar los dafios causados en beneficio comiin.

11.* El menoscabo que resultare en el valor de los gé-
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neros vendidos en arribada forzosa para reparar el buque
por causa de averia gruesa.
12.* Los gastos de la liquidacién de la averia.

(1) A satisfacer el importe de las averias gruesas 6 co-
munes contribuirdn todos los interesados en el buque y
cargamento existente en €l al tiempo de ocurrir la averia.

(2) Para hacer los gastos y causar los dafios corres-
pondientes 4 la averia gruesa, precederda resolucién del
capitdn, tomads previa deliberacién con el piloto y de-
mas oficiales de la nave, y audiencia de los interesados
on la carga que se hallaren presentes.

Si éstos se opusieren, y el capitin y oficiales, 6 su
mayoria, 6 el capitdn, separdndose de la mayoria, estima-
re necesarias ciertas medidas, podrdn ejecutarse bajo su
responsabilidad, sin perjuicio del derecho de los cargado-
res 4 ejercitar el suyo contra el capitin ante el juez 6 tri-
bunal competente, si pudieren probar que procedié con
malicia, impericia ¢ descuido.

Si los interesados en la carga, estando en el buque,
no fueren ofdos, no contribuirdn 4 la averia gruesa, im-
putable en esta parte al capitdn, 4 no ser que la urgencia
del caso fuere tal, que faltase el tiempo necesario para la
previa deliberacion.

(3) El acuerdo adoptado para causar los dafios que
constituyen averfa comun, habrd de extenderse necesa-
riamente en el libro de navegacion, expresando los moti-
VOs y razones en que se apoyd, los votos en contrario y
el fundamento de la disidencia, si existiere, y las causas
irresistibles y urgentes 4 que obedecié el capitin 1 obréd
por si.

En el primer caso, el acta se firmard por todos los
presentes que supieren hacerlo, & ser posible, antes de
proceder & la ejecucidén; y cuando no lo sea, en la prime-
ra oportunidad. En el segundo, por el capitin y los ofi-
ciales del buque.

(1) Art. 812.—(2) Art. 813.—(3) Art, 814.
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En el acta y después del acuerdo, se expresardn cir-
cunstanciadamente todos los objetos arrojados, y se hard
mencién de los desperfectos que se causen 4 los que se
conserven en el buque. El capitin tendrd obligacion de
entregar una copia de esta acta 4 la autoridad judieial
maritima del primer puerto donde arribe, dentro de las
veinticuatro horas de su llegada, y de ratificarlas luego
con juramento.

(1) El capitdn dirigird la echazén y mandard arrojar
los efectos por el orden siguiente:

1.° Los que se hallaren sobre cubierta, empezando
por los que embaracen la maniobra ¢ perjudiquen al
buque, prefiriendo, si es posible, los mds pesados y de
menos utilidad y valor.

2.° Los que estuvieren bajo la cubierta superior, co-
menzando siempre por los de méds peso y menos valor,
hasta la cantidad y nimero que fuere absolutamente in-
dispensable.

(2) Para que puedan imputarse en la averia gruesa y
tengan derecho 4 indemnizacién los duefios de los efectos
arrojados al mar, serd preciso que, en cuanto 4 la carga,
se acredite su existencia & bordo con el conocimiento; y,
respecto 4 los pertenecientes al buque, con el inventario
formado antes de la salida, conforme al pdrrafo primero
del art. 612.

(3) Si aligerado el buque por causa de tempestad para
facilitar su entrada en el puerto 6 rada, se trasbordase
4 lanchas 6 barcas alguna parte del cargamento y se per-
diere, el duefio de esta parte tendrd derecho 4 la indem-
nizacién, como originada la pérdida de averia gruesa,
distribuyéndose su importe entre la totalidad del buque
y el cargamento de que proceda.

Si, por el contrario, las mercaderias trasbhordadas se
salvaren y el buque pereciere, ninguna responsabilidad
podra exigirse al salvamento.

(4) Si, como medida necesaria para cortar un incen-

(1) Art. 815.—(2) Art, 816.—(3) Art. 817.—(4) Art. 818.
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dio en puerto, rada, ensenada 6 bahia, se acordare echar
& pique algiin buque, esta pérdida serd considerads ave-
ria gruesa, 4 que contribuirdn los buques salvados.

(1) Si el capitin durante la navegacién creyere que
el buque no puede continuar el viaje al puerto de su
destino por falta de viveres, temor fundado de embargo,
corsarios 6 piratas, ¢ por cualquier accidente de mar que
lo inhabilite para navegar, reunird 4 los oficiales, citard
4 los interesados en la carga que se hallaren presentes, y
que pueden asistir 4 la junta sin derecho & votar, y si,
examinadas las circunstancias del caso, se considerase
fundado el motivo, e acordard la arribada al puerto méds
préximo y conveniente, levantando y extendiendo en el
libro de navegacién la oportuna acta, que firmardn todos.
El capitdn tendrd voto de calidad, y los interesados en
la carga podrdn hacer las reclamaciones y protestas que
estimen oportunas, las cuales se insertardn en el acta
para que las utilicen como vieren convenirles.

(2) La arribada no se reputard legitima en los casos
siguientes:

1.° Sila falta de viveres procediere de no haherse
hecho el avitnallamiento necesario para el viaje, segin
uso y costumbre, 6 si se hubieren inutilizado 6 perdido
por mala colocacién 6 descuido en su custodia.

. 2.° Siel riesgo de enemigos, corsarios 6 piratas no
hubiere sido bien eonocido, manifiesto y fundado en he-
chos positivos y justificables.

3.° 8i el desperfecto del buque proviniere de no ha-
berlo reparado, pertrechado, equipado y dispuesto con-
venientemente para el viaje, 6 de alguna disposicién des-
acertada del capitdn.

4. Siempre que hubiere en el hecho causa de la
averia, malicia, negligencia, imprevisién 6 impericia del
capitdn.

(3) Los gastos de la arribada forzosa serdn siempre de
cuenta del naviero ¢ fletante, pero éstos no serdn res-

(1) Art, 819.—(2) Art. 820.—(3) Art, 821.
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ponsables de los perjuicios que puedan seguirse 4 los car-
gadores por consecuencia de la arribada, siempre que
ésta hubiere sido legitima.

En cago contrario, serdn responsables mancomunada-
mente el naviero y el capitan.

(1) Si para hacer reparaciones en el buque, 6 porque
hubiere peligro de que la carga sufriera averia, fuere ne-
cesario proceder & la descarga, el capitin deberd pedir
al juez 6 tribunal competente, autorizacién para el alijo,
y llevarlo 4 cabo con conocimiento del interesade ¢ re-
presentante de la carga, si lo hubiere.

En puerto extranjero, corresponderd dar la autoriza-
cién al eénsul espafiol, donde le haya.

En el primer caso, serdn los gastos de cuenta del na-
viero, y en el segundo, correran 4 cargo de los duefios
de las mercaderias en cuyo beneficio se hizo la operacién.

Si la descarga se verificara por ambas causas, los gas-
tos se distribuirdn, proporcionalmente, entre el valor del
buque y el del eargamento.

(2) La custodia y conservacién del cargamento des-
embarcado, estara 4 cargo del capitin, que responderd
de €l 4 no mediar fuerza mayor.

(3) Si apareciere averiado todo el cargamento ¢ parte
de él, 6 hubiere peligro inminente de que se averiase,
podré el capitdn pedir al juez 6 tribunal competente, 6
al consul en su caso, la venta del todo 6 parte de aquél,
y el que de esto deba conocer, autorizarla, previo recono-
cimiento y declaracién de peritos, anuncios y demds for-
malidades del caso, y anotacién en el libro, conforme se
previene en el art. 624,

El capitdn justificard en su caso la legalidad de su
proceder, so pena de responder al cargador del precio que
habrian alecanzado las mercaderias, llegando en buen es-
tado al puerto de su destino.

(4) El capitan responderd de los perjuicios que cause

(1) Art. 822.—(2) Art. 823,—(3) Art, 824, —(4) Art. 825.
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su dilacién, =i cesando el motivo que dié lugar 4 la arri-
bada forzosa, no continuase el viaje.

Si el motivo de la arribada hubiere sido el temor de
enemigos, corsarios ¢ piratas, precederan 4 la salida, deli-
beracion y acuerdo en junta de los oficiales del buque é
interesados en la carga que se hallaren presentes, en co-
formidad con lo dispuesto en el art. 819,

(1) 8i el buque abordase 4 otro por culpa, negligen-
cia 6 impericia del capitdan, piloto 1 otro cualquier indi-
viduo de la dotacién, el naviero del bugue abordador
indemnizara los dafios y perjuicios ocurridos, previa ta-
sacién pericial.

(2) Si el abordaje fuese imputable & ambos buques,
cada uno de ellos soportard su propio datio, y ambos res-
ponderan solidariamente de los dafios y perjuicios causa-
dos en sus cargas.

(3) La disposicién del articulo anterior es aplicable al
cago en que no pueda determinarse cual de los dos bu-
ques ha sido causante del abordaje.

(4) En los casos expresados, queda 4 salvo la accién
civil del naviero contra el causante del dafio, y las res-
ponsabilidades eriminales & que hubiere lugar.

() Si un buque abordare & otro por causa fortuita 6
fuerza mayor, cada nave y su carga soporiard sus pro-
pios dafios.

(6) Si un buque abordare & ofro obligado por un
tercero, indemnizara los dafios y perjuicios que ocurrie-
ren el naviero de este tercer buque, (uedando el capitan
responsable civilmente para con dicho naviero.

(7) Si por efecto de un temporal 6 de otra causa de
fuerza mayor, un buque que se halla debidamente fon-
deado y amarrado, abordare & los inmediatos 4 él, cau-
sandoles averia, el dafio ocurrido tendrd la consideracién
de averia simple del buque abordado.

(8) Se presumira perdido por causa de abordaje el bu-

(1)  Art. 826.—(2) Art. 827.—(8) Art. 828.—(4) Art. 829.
(6) Art. 830.—(6) Art. 831.—(7) Art. 832.—(8) Art. 833.
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que que, habiéndolo sufrido, se fuera 4 pique en el acto,
y también el que, obligado 4 ganar puerto para reparar
las averias ocasionadas por el abordaje, se perdiere du-
rante el viaje 6 se viera obligado 4 embarrancar para
salvarse.

(1) Si los bugues que se abordan tuvieren 4 bordo
préctico ejerciendo sus funeciones al tiempo del abordaje,
no eximird su presencia 4 los capitanes de las responsa-
bilidades en que incurran; pero tendrdin éstos derecho &
ser indemnizados por los prdacticos, sin perjuicio de la
responsabilidad criminal en que éstos pudieran incurrir.

(2) La accién para el resarcimiento de dafios y per-
juicios que se deriven de los abordajes, no podra admi-
tirse si no se presenta dentro de las veinticuatro horas
protesta 6 declaracién ante la autoridad competente del
punto en que tuviere lugar el abordaje, 6 la del primer
puerto de arribada del buque, siendo en Espafia, y ante
el consul de Espafia, si ocurriese en el extranjero.

(3) Para los dafios causados & las personas 6 al carga-
mento, la falta de protesta no puede perjudicar 4 los in-
teresados que no se hallaban en la nave 6 no estaban en
condiciones de manifestar su voluntad.

(4) La responsabilidad civil que contraen los navieros
en los casos prescriptos en esta seccién, se entiende limi-
tada al valor de la nave con todas sus pertenencias y fle-
tes devengados en el viaje.

() Cuando el valor del buque y sus pertenencias no
alcanzare 4 cubrir todas las responsabilidades, tendrd pre-
ferencia la indemnizacién debida por muerte 6 lesiones
de las personas.

(6) Si el abordaje tuviere lugar entre buques espa-
fioles en aguas extranjeras, ¢ si verificindose en aguas
libres, los buques arribaren 4 puerto extranjero, el cén-
sul de Espafia en aquel puerto instruird la sumaria en
averiguacién del suceso, remitiendo el expediente al ca-

(1) Art. 834.—(2) Art. 835.—(3) Art. 836.—(4) Art. 837,
(5) Art. 838,—(6) Art. 839.
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pitdn general del departamento mds inmediato para su
continuacién y conclusion.

(1) Las pérdidas y desmejoras que sufran el bugue
y su cargamento 4 consecuencia de naufragio 6 encalla-
dura, serdn individualmente de cuenta de los duefios,
perteneciéndoles en la misma proporcién los restos que
se salven.

(2) Si el naufragio 6 encalladura procedieren de ma-
licia, descuido ¢ impericia del capitdn, 6 porque el bu-
que salié 4 la mar no hallindose suficientemente repara-
do y pertrechado, el naviero ¢ los cargadores podrin pe-
dir al capitdn la indemnizacién de los perjuicios causados
al buque ¢ al cargamento por el siniestro, conforme & lo
dispuesto en los arts. 610, 612, 614 y 621.

(3) Los objetos salvados del naufragio quedardn espe-
cialmente afectos al pago de los gastos del respectivo sal-
vamento, y su importe deberd ser satisfecho por los due-
fios de aquéllos antes de entregdrselos, y con preferencia
4 ofra enalquiera obligacidn, si las mercaderias se ven-
diesen.

(4) Sinavegando varios buques en conserva, naufra-
gare alguno de ellos, la carga salvada se repartird entre
los demds en proporcién 4 lo que cada uno pueda re-
cibir.

Si algin capitdn se negase sin justa causa 4 recibir la
que le corresponda, el capitin ndufrago protestard contra
él ante dos oficiales de mar, los dafios y perjuicios que
de ello se sigan, ratificando la protesta dentro de las vein-
ticuatro horas de la llegada al primer puerto, € inclu-
yéndola en el expediente que debe instruir con arreglo 4
lo dispuesto en el art. 612.

Si no fuere posible trasladar 4 los demds buques todo
el cargamento ndufrago, se salvardn con preferencia los
objetos de mas valor y menos volumen, haciéndose la
designacién por el capitin con acuerdo de los oficiales de
su buque.

(1) Art. 840.—(2) Art, 841.—(3) Art. 842.—(4) Art. 843,
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(1) El capitén que hubiere recogido los efectos salva-
dos del naufragio continuard su rumbo al puerto de su
destino, y en llegando, los depositard, con intervencién
judicial, 4 disposicién de sus legitimos duefios.

En el caso de variar de rumbo, si pudiere descargar
en el puerto & que iban consignados, el capitdan podrd
arribar 4 €l si lo consintieren los cargadores 6 sobrecar-
gos presentes y los oficiales y pasajeros del buque; pero
1o lo podrd verificar aun con este consentimiento, en
tiempo de guerra ¢ cuando el puerto sea de acceso difieil
y peligroso.

Todos los gastos de esta arribada serdn de cuenta de
los duenios de la carga, asi como el pago de los fletes que,
atendidas las circunstancias del caso, se sefialen por con-
venio ¢ por decisién judicial.

(2) Si en el buque no hubiere interesado en la carga
que pueda satisfacer los gastos y los fletes correspondien-
tes al salvamento, el juez ¢ tribunal competente podrd
acordar la venta de la parte necesaria para satisfacerlos
eon st importe. Lo mismo se ejecutard cuando fuere pe-
ligrosa su conservacién, ¢ cuando en el término de un
afno no se hubiere podido averiguar quiénes fueren sus
legitimos duerios.

En ambos casos se procederd con la publicidad y for-
malidades determinadas en el art. 579, y el importe 1i-
quido de la venta se constituird en depdsito seguro &
juicio del juez 6 tribunal, para entregarlos & sus legitimos
duefios,

Noras: 1.* Para efectuar la descarga por la arribada forzosa 4
que ge refiere el art, 822, el capitdn del buque solicitard que éste y
el cargamentosean reconocidos por peritos, 4 fin de que manifiesten
si fué indispensable hacer dicha arribada para practicar las repara-
ciones que el bugue necegitara, 6 para evitar dafio 6 averia en el
cargamento.

Opinando los peritos por la descarga, el juez acordari que se
efectiie, proveyendo lo necesario para la conservacién del carga-
mento; asi lo determinga la ley de enjuiciamiento civil.

(1) Art. 844.—(2) Art. 845.
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(1) Los interesados en la justificaciéon y liguidacién
de 1as averias podrdn convenirse y obligarse mutuamen-
te en cualquier tiempo acerca de la responsabilidad, li-
quidacién y pago de ellas.

A falta de convenio, se observarin las reglas si-
guientes: ;

1.* La justificacién de la averfa se verificard en el
puerto donde se hagan las reparaciones si fueren nece-
sarias, 6 en el de descarga.

2." La liquidacién se hard en el puerto de descarga
si fuere espafiol.

3.* Si la averia hubiere ocurrido fuera de las aguas
jurisdiccionales de Espafia, 6 se hubiere vendido la carga
en puerto extranjero por arribada forzosa, se hard la li-
quidacién en el puerto de arribada.

4. Si la averia hubiere ocurrido cerca del puerto de
destino, de modo que se pueda arribar & dicho puerto, en
él se practicardn las operaciones de que tratan las reglas
primera y segunda.

(2) Tanto en el caso de hacerse la liquidacién de
las averias privadamente en virtud de lo convenido, como
en el de intervenir la autoridad judicial 4 peticion de
cualquiera de los interesados no conformes, todos serdan
citados y oidos si no hubieren renunciado 4 ello.

Cuando no se hallaren presentes 6 no tuvieren legiti-
mo representante, se hard la liquidacién por el cénsul en
puerto extranjero, y donde no lo hubiere, por el juez 6
tribunal competente, segiin las leyes del pais, y por
cuenta de quien corresponda.

Cuando el representante sea persona conocida en el
lugar donde se haga la liquidacién, se admitird y produ-
cird ofecto legal su intervencién, aunque sélo esté autori-
zado por carta del naviero, del cargador 6 del asegurador.

(3) Las demandas sobre averias no seran admisibles
si no excedieren del cinco por ciento del interés que el

(1) Art. 846, tit, V.—(2) Art. 847.—(3) Art, 848.
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demandante tenga en el buque 6 en el cargamento, sien-
do gruesas y del uno por ciento del efecto averiado si
fueren simples, deduciéndose en ambos casos los gastos
de tasacién, salvo pacto en contrario.

(1) Los dafios, averias, préstamos 4 la gruesa y sus
premios, y cualesquiera otras pérdidas, no devengarin
interés de demora, sino pasado el plazo de tres dias, 4
contar desde el en que la liquidacién haya sido termina-
da y comunicada 4 los interesados en el buque, en la car-
ga, 6 en ambas cosas 4 la vez.

(2) Si por consecuencia de uno ¢ varios accidentes de
mar, ocurrieren en un mismo viaje averias simples y
gruesas del buque, dsl cargamento 6 de ambos, se deter-
minardn con separacién los gastos y dafios pertenecientes
a cada averia, en el puerto donde se hagan las reparacio-
nes, 6 se descarguen, vendan ¢ beneficien las mer-
cancias.

Al efecto, los capitanes estardn obligados 4 exigir de
los peritos tasadores y de los maestros que ejecuten las
reparaciones, asi como de los que tasen ¢ intervengan en
la descarga, saneamiento, venta ¢ beneficio de las merca-
derfas, que en sus tasaciones ¢ presupuestos y cuentas,
pongan con toda exactitud y separacién los dafios y
gastos pertenecientes 4 cada averia, y en los de cada ave-
ria los correspondientes al buque y al cargamento, expre-
sando también con separacién si hay 6 no dafios que
procedan de vicio propio de la cosa y no de accidentes de
mar; y en el caso de que hubiere gastos comunes 4 las
diferentes averias y al buque y su carga, se deberd caleu-
lar lo que corresponda por cada concepto y expresarlo
distintamente.

(3) A instancia del capitdn se procederd privadamen-
te, mediante el acuerdo de todos los interesados, al arre-
glo, liquidacién y distribucién de las averias gruesas.

A este efecto, dentro de las cuarenta y ocho horas si-
guientes 4 la llegada del buque al puerto, el capitdn con-

(1) Art. 849.—(2) Art. 850.—(3) Art. 851.
20
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vocard 4 todos los interesados para que resuelvan si el
arreglo 6 liquidacién de las averias gruesas habrd de ha-

cerse por peritos y liquidadores nombrados por ellos

mismos, en cuyo caso se hard asf, habiendo conformidad

entre los interesados.

No siendo la avenencia posible, el capitin acudird al
juez 6 tribunal competente, que lo serd el del puerto
donde hayan de practicarse aquellas diligencias, confor-
me 4 las disposiciones de este Cédigo, 6 al cénsul de Es-
pafia si lo hubiese, y si no, 4 la autoridad local, cuando
hayan de verificarse en puerto extranjero.

(1) Si el eapitan no cumpliere con lo dispuesto en el
articulo anterior, el naviero 6 los cargadores reclamardn
la liquidacién sin perjuicio de la accién que les corres-
ponda para pedirle indemnizacion. :

(2) Nombrados los peritas por los interesados 6 por
el juez ¢ tribunal, procederdan, previa la aceptacién, al.
reconocimiento del buque y de las reparaciones que ne-
cesite y 4 la tasacién de su importe, distinguiendo estas
pérdidas y dafios de los que provengan de vicio propio .
de las cosas.

- También declarardn los peritos si pueden ejecutarse
las reparaciones desde luego 6 si es necesario descargar
el buque para reconocerlo y repararlo.

Respecto 4 las mercaderias, si ila averfa fuere per cept1~ :
'ble 4 la simple vista, deberd verificarse su reconocimiento
antes de entregarlas.

“No apareciendo 4 la vista al tiempo de la descarga,
podré hacerse después de su entrega, siempre que se ve-
rifique dentro de las cuarenta y ocho horas de la descar- -
ga y sin perjuicio de las pruebas que estimen convenien- ,
tes los peritos.

(8) La evaluacién de los objetos que hayan de con- |
tribuir 4 la averia gruesa, y la de los que constituyen la .
averia, se sujetard 4 las reglas siguientes:

(1) Arb. 852.—(2) Art.853.—(3) Art. 854, .
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1.*  Las mercaderfas salvadas que hayan de contribuir.
al pago de la averia gruesa; se valuarin al precio co-:
rriente en el puerto de descarga, deducidos fletes, dere-:
chos de aduanas y gastos de desembarque, segun lo que:
aparezca de la inspeceion material de las mismas, pres-
cindiendo de lo que resulte de los conocimientos, salvo:
pacto en eontrario. :

2.* 51 hubiere de hacerse la liquidacién en el puerto
de salida, el valor de las mercaderias cargadas se fijard
por el precio de compra con los gastos hasta ponerlas &
bordo, excluido el premio del seguro.

3." Si las mercaderias estuviesen averiadas, se apre-
clardn por su valor real. : .

4.* §Si el viaje se hubiere interrumpido, las mercade-
rias ge hubieren vendido en el extranjero, y la averia no
pudiere regularse, se tomard por capital contribuyente
el valor de las mercaderias en el puerto de arribada, 6 el
producto liquido obtenido en su venta.

5.* Las mercaderias perdidas que constituyeren la
averia gruesa, se apreciaran por el valor que tengan las
de su clase en el puerto de descarga, con tal que consten
en los conocimientos sus especies y calidades; y no cons-
tando, se estard 4 lo que resulte de las facturas de com-
pras expedidas en el puerto de embarque, aumentando
4. su imports los gastos y fletes causados posteriormente.

- 6.% Los palos cortados, la velas, cables y demds apa-
rejos del buque inutilizados con el objeto de salvarlo, se:
apreciardn segin el valor corriente, descontando una ter-
cera parte por ¢ diferencia. de nuevo 4 viejo. Sies

+ Esta rebaja no se hard en las anclas y eadenas.

? & El buque se-tasard por su valor real en’ el esta.do
en:que se encuentre. 3

18" Los fletes representa.mn el 50 por 100 como: Cﬂ.pl--
t&l contribuyente. .. , 1) NG eR

(1) Liasmer caderias ¢ar gadas en el com bes del buqueu
contribuiran 4 la averia gruesa si se salvaren; pero no

(1) Art. 855, KAS P ST R A e L AAS dak i)
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dardn derecho 4 indemnizacién si se perdieren habien-
do sido arrojadas al mar por salvamento comun, salvo
cuando en la navegacién de cabotaje permitieren las or-
denanzas maritimas su carga en esa forma.

Lo mismo suceders con las que existan 4 bordo y no
consten comprendidas en los conocimientos 6 inventarios,
segin los casos.

En todo caso, el fletante y el capitdn responderdin &
los cargadores de los perjuicios de la echazén si la colo-
cacion en el combés se hubiere hecho sin consentimiento
de éstos, :

(1) No contribuirdn 4 la averia gruesa lag municio-
nes de boca y guerra que lleve el buque, ni las ropas ni
vestidos de uso de su capitdn, oficiales y tripulacién.

También quedardn exceptuados las ropas y vestidos
de uso de los cargadores, sobrecargos y pasajeros que al
tiempo de la echazon se encuentren 4 bordo.

Los efectos arrojados tampoco contribuirdn al pago de
las averfas gruesas que ocurran 4 las mercaderias salva-
das en riesgo diferente y posterior.

(2) Terminada por los peritos la valuacién de los
efectos salvados y de los perdidos que constituyan la
averia gruesa, hechas las reparaciones del buque, si hu-
biere lugar 4 ello, y aprobadas en este caso las cuentas
de las mismas por los interesados ¢ por el juez 6 tribunal,
pasard el expediente integro al liquidador nombrado para
que proceda 4 la distribucién de la averia.

(8) Para verificar la liquidacién, examinard el li-
quidador la protesta del capitén, comprobandola, si fue-
se necesario, con el libro de navegacién y todos los con-
tratos que hubieren mediado entre los interesados en la
averia, las tasaciones, reconocimientos periciales y cuen-
tas de reparaciones hechas. Si, por resultado de este
examen, hallare en el procedimiento algiin defecto que
pueda lastimar los derechos de los interesados ¢ afectar

(1) Art. 866.—(2) Art. 867.—(3) Art. 868.
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la responsabilidad del capitdn, llamard sobre ello la
atencion para que se subsane, siendo posible, y en otro
caso, lo consignard en los preliminares de la liquidacién.
En geguida procederd 4 la distribucién del importe de la
averia, para lo cual fijara:

1.9 El capital contribuyente, que determinard por el
importe del valor del cargamento, conforme 4 las reglas
establecidas en el art. 854.

2.° El del buque en el estado que tenga, segin la
declaracién de peritos.

3.¢ El 50 por 100 del importe del flete, rebajando el
50 por 100 restante por salarios y alimentos de la tripu-
lacién.,

Determinada la suma de la averia gruesa conforme &
lo dispuesto en este Cddigo, se distribuird a prorrata en-
tre los valores llamados 4 costearla.

(1) Los aseguradores del buque, del flete y de la
carga estardn obligados 4 pagar por la indemnizacién de
la averia gruesa, tanto cuanto se exija 4 cada uno de es-
tos objetos respectivamente.

(2) Si no obstante la echazén de mercaderias, rom-
pimiento de palos, cuerdas y aparejos, se perdiere el bu-
que, corriendo el mismo riesgo, no habrd lugar 4 contri-
bucién alguna por averia gruesa.

Los duetios de los efectos salvados no serdn responsa-
bles 4 la indemnizacién de los arrojados al mar, perdi-
dos ¢ deteriorados.

(3) Si después de haberse salvado el buque del riesgo
que dié lugar & la echazon, se perdiere por otro accidente
ocurrido durante el viaje, los efectos salvados y subsis-
tentes del primer riesgo continuardn afectos 4 la contri-
bucién de la averia gruesa, segin su valor, en el estado
en que se encuentren, deduciendo los gastos hechos para
su salvamento.

(4) Si 4 pesar de haberse salvado el buque y la car-

(1)  Art. 859.—(2) Art. 860. —(3) Art. 861.—(4) Art. 862.
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.ga por consecuencia del corte de palos 6 de otro dafio
inferido al buque deliberadamente con aquel objeto, lue-
go se perdieren 6 fueren robadas las mercaderias, el ca-
pitdn no podra exigir de los cargadores 6 consi guatanoa
que contribuyan 4 la indemnizacién de la averia, excep-
to si la pérdida ocurriese por hecho del mismo duefio 6
congignatario.

(1) Si el duefio de las mercaderias :uromdas al mar las
recobrase después de haber recibido la indemnizacién de
averia gruesa, estard obligado 4 devolver al capitdn y 4
los demss interesados en el cargamento la cantidad. que
hubiere pereibido, deduciendo el importe del perjuicio
causado por la echazén y de los gastos hechos para re-
cobrarlas.

En este caso la cantidad devuelta se distribuird entre
el buque y los interesados en la carga, en la misma pro-
porciéon eon que hubieren contribuido al pago de la
averia.

(2) Si el propietario de los efectos arrojados los reco-
brare sin haber reclamado indemnizacién, no estard obli-
gado 4 contribuir al pago de las averfas gruesas que hu-
bieren ocurrido al resto del cargamento después de la
echazon.

(3) El repartimiento de la averfa gruesa no tendra
fuerza ejecutiva hasta que haya recaido la conformidad 6
en su defecto la aprobacién del juez ¢ tribunal, previo
examen de la Jiquidacién y audiencia instructiva de los
interesados presentes, 6 de sus representantes.

(4) Aprobada la liquidacién, corresponderd al capltén
hacer efectivo el importe del repartimiento, y sera res-
ponsable 4 los duefios de las cosas averiadas, de los per-
juicios que por su morosidad ¢ negligencia se les sigan.

() Si los contribuyentes dejaren de hacer efectivo
el importe del repartimiento en el término del tercer dia
después de haber sido 4 ello requeridos, se procederd &

(1) Art. 863.—(2) Art. 864,—(3) Art. 865. —(4) Art. 266,
(5) Axt. 867.



— 311 —

solicitud del capitan contra los efectos salvados, hasta ve-
rificar el pago con su producto.

(1) Si el interesado en recibir los efectos salvados no
diere fianza suficiente para responder de la parte corres-
pondiente 4 la averia gruesa, el capitin podrd diferir
la entrega de aquéllos hasta que se haya verificado el

ago.
: (2) Los peritos que el juez 6 tribunal 6 los interesa-
dos nombren, segiin los casos, procederin al reconoci-
miento y valuacién de las averias en la forma prevenida
en el art. 853 y en el 854, reglas 2." 4 la 7., en cuanto
les sean aplicables,

NorAs, 1.° La ley de enjuiciamiento civil, previene que de
todas suerfes, y en todo caso, tan luego como conste la averia, el
juez mandard requerir al capitdn de lanave y 4 los interesados. 6
sus consignatarios para que en el término de veinticuatro horas
nombren peritos, bajo apercibimiento de que si no lo hiciesen, se-
ran nombrados de oficio.

Nombrados los peritos ¢ designados de oficio, segiin proceda,
aceptarin y jurardn el desempefio del cargo en la forma preveni-
da, y el juez les sefialard un término breve para presentar su in-
forme.

Los peritos hardn la clasificacién de las averfas, enumerando
eon la precisién posible: 1.9, las simples ¢ particulares; 2.9, lasgrue-
888 0 comunes.

Presentado que fuere por los peritos el informe, se pondra de
manifiesto en la escribania por término de tres dias, dentro del
que los interesados podrdn consignar, por medio de comparecencia
ant-(ei'. ?]l actuario, la razén que tengan para no prestarle su confor-
midad.

Sialgnno no estuviere conforme con el dictamen de los peritos,
el juez, al gigniente dia de transcurrido el término fijado en el ar-
ticulo posterior, convocard 4 los interesados para el inmediato 4
una comparecencia. En este acto les recibird por via de instruceién
las justificaciones que hicieren, extendiéndose de todo el acta co-
rrespondiente,

Dentro del segundo dia el juez dictara auto acordando la reso-
lueién que proceda. Este anto serd apelable en un solo efecto.

Cuando todos los interesados hubieren prestado su conformi-
dad al informe pericial sobre la liquidacién de la averia, 6 se hu-

(1) Art, 868.—(2) Art. 860.
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biere dietado el auto mencionado en el articulo precedente, el
juez ordenard que los mismos peritos hagan, dentro del término
que les fije, la cuenta y liquidacidn de las averias gruesas 6 co-
munes,

Para hacer dicha cuenta se formardn cuatro grupos:

1.° De los danios y gastos que se consideren averias comunes, ¢
masa de averias.

2.% De las cosas sujetas & contribucion de las averias comunes
6 masa imponible,

3.9 Del repartimiento de la masa de averias entre las cosas su-
jetas & contribueién.

4.° De contribuciones efectivas y reembolsos efectivos.

Asf que los peritos hayan presentado sus cuatro estados, se pon-
drdn éstos de manifiesto en la escribania por término de seis dias,
dentro de los cnales los interesados podrdn consignar, por medio de
comparecencia ante el actuario, las razones que tuvieren para no
prestarle su conformidad.

8i todos los interesados estuvieren conformes, el juez aprobara
el repartimiento. En el caso de haberse ordenado comparecencia,
4 tenor de lo ordenado en el articulo anterior, el juez, dentro de
* tres dias, dictard auto aprobando el repartimiento en la forma en
que se haya presentado 6 con las modificaciones que estime justas.
Este auto serd apelable en ambos efectos.

Para entender lo que se expresa con el nombre de contribucio-
nes efectivas 6 reembolsos efectivos, adviértase que los contribu-
yentes que no han sufrido averia comin, deben pagar la cuota
que les resulte impuesta, sin deduceién algunsg; y los contribuyen-
tes que han tenido averias comunes, compensan el crédito con el
débito y pagan 6 cobran las cantidades que les resulten en pré a
en contra, después de hecha esta compensacion.

2.8 Cuando el capitin del buque no cumpliere con el deber de
hacer efectivo el repartimiento, los duefios de las cosas averiadas
podrédn acudir al juez para que le obligue 4 ello.

En dicho caso, el juez mandard requerir al eapitdn para que en
el breve término que al efecto le sefiale haga efectivo el reparti-
miento, apercibiéndole que serd responsable de su morosidad 6
negligencia.

Cuando los contribuyentes no satisfagan las cuotas respectivas
dentro del tercero dia, si el capitin usare del derecho que le con-
cede el art. 867 del eddigo, se procederd 4 su instancia al depdsito
¥ venta en piiblica subasta de los efectos salvados que fueren ne-
cesarios para hacer efectivas dichas cuotas,

Esta subasta tendrd lugar en la forma que previene la ley de
enjuiciamiento civil.

La inscripcion en el libro 6 registro de buques se hace
obligatoria por la ley.
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(1) En el regisiro de buques se anotarén:

1. El nombre del buque, clase de aparejo, sistema 6
fuerza de las méquinas, si fuere de vapor, expresando si
son caballos nominales ¢ indicados; punto de construccién
del casco y mdquina; afio de la misma; material del cas-
co, indicando si es de madera, hierro, acero ¢ mixto; di-
mensiones principales de eslora, manga y puntal; tonela-
je total y neto; sefial distintiva que tiene en el Cédigo
internacional de sefiales; por ultimo, los nombres y domi-
cilios de los duefios y participes de su propiedad.

2.° Los cambios en la propiedad de los buques, en
su denominacién 6 en cualquiera de las demas condicio-
nes enumeradas en el parrafo anterior.

3.° La imposieidn, modificacién y cancelacién de los
gravamenes de cualquier género que pesen sobre los
buques.

El reglamento para la organizacién y régimen del
Registro mercantil previene las reglas especiales que han
de tenerse en cuenta para la inscripeién en el libro 6 re-
gistro de buques, de todos los que estdn sujetos 4 la ma-
trfcula de mar, cuyas reglas son las siguientes:

(2) Los duerios de buques mercantes de matricula y
bandera de Espafia solicitardan su inscripcién en el regis-
tro mercantil de la provincia en que estuvieren matricu-
lados, antes de emprender el primer viaje ¢ de dedicarse
4 las operaciones 4 que se destinen.

Se considerardn buques para los efectos del Cddigo y
de este reglamento, no sélo las embarcaciones destinadas
4 la navegacién de cabotaje 6 altura, sino también los
diques flotantes, pontones, dragas, ginguiles y cualquiera
otro aparato flotante destinado 4 servicios de la industria
6 del comercio maritimo.

(3) La primera inseripcién del buque serd la de pro-
piedad del mismo, y expresard las circunstancias indica-
das en el niimero 1.° del art. 22 del Cddigo de comercio,
y ademsds la matricula del buque y su valor.

(1) Art. 29.—(2) Art. 46.—(3) Art. 486,
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(1) Para que se'verifique la inscripeién del buque, se
presentard en el Registro mercantil una eopia certificada
de la matricula 6 asiento del buque, expedida por el co-
mandante de Marina de 'la provincia en que esté ma-
triculado. : : '

(2) Cuando un buque cambie de matricula dentro de
la misma provincia, se hard constar asi 4 continuacién
del dltimo asiento que se hubiere extendido relativo al
mismo buque, previa presentacién del certificado de la
nueva matricula.

Si el cambio se hubiere hecho 4 otra provincia, se
presentard al registrador de la capital de ésta, certificacién
literal de la hoja del buque, 4 fin de que se trasladen to-
das las inscripciones 4 la hoja que se le destine en dicho
registo bajo la siguiente férmula: «Certifico que en la hoja
ndimero..., folio..., tomo..., del registro de buques de...,
aparecen las inscripciones siguientes (aqui se copiardn li-
teralmente); asi resulta de la certificacién expedida con
fecha... por D...., registrador mercantil de..., que para
poder hacer la inscripeién siguiente ha sido presentado
en este registro 4 las...

(Fecha y firma entera).»

A continuacion se ingeribird el cambio de matricula y
el registrador participard de oficio al encargado del regis-
tro en que antes estuvo inseripto el buque, haber practi-
cado la inseripcién del cambio, indicando el nimero de la
hoja, folio y tomo en que conste.

El ultimo de los citados registradores cerrard la hoja
del buque, poniendo 4 continuacion de la Gltima inserip-
cién una nota en los siguientes términos: «Queda cerrada
esta hoja por haberse inscrito el buque de su referencia
en el registro de..., hoja..., ntiimero...., folio y tomo.

(Fecha y firma).»

(1) Art. 47.—(2) Art.48.
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(1) Cuando en el caso previsto en el art. 578 del Cé-
digo de comercio, se remita al registrador copia de la es-
eritura de venta de un buque, acusard recibo al cénsul y
pondrd 4 continuacién de la tltima inseripeién hecha en
‘la hoja del buque, una nota en los signientes términos:

«Nota.—Por escritura otorgada con fecha... ante el
cénsul de..., ha sido vendido el buque de esta hoja 4.,.

(FFecha y firma). s

La copia se conservard en el archivo en un legajo es-
pecial, y la inscripeién no se verificara hasta que los in-
teresados 6 cualquiera de ellos presenten la escritura; pe-
ro mientras no se inscriba ésta no se extenderdn otras
inseripciones de transmisién 6 gravamen del mismo.

(2) Los capitanes de los buques se proveerin necesa-
riamente de la certificacion de la hoja del registro, sin
cuyo documento no podran emprender el viaje.

Esta certificacién, que habrd de ser literal y debera
estar legalizada por el capitdn del puerto de salida, se
considerard como titulo bastante para la justificacién del
dominio y para su transmisién 6 imposicién de gravime-
nes por manifestacién escrita y firmada por los contratan-
tes al pie de aquélla, con intervencién de notario en Es-
pafia y cénsul en el extranjero que afirmen la verdad del
hecho y la legitimidad de las firmas.

Los contratos asi celebrados surtirdn todos sus efectos
desde que sean inscritos en el Registro mercantil.

La inscripeién se verificard presentando, 6 la misma
hoja de registro del buque ¢ un certificado literal del
contrato autorizado por el naviero, y en su defecto por el
capitdn del buque y por el mismo notario ¢ cénsul que
haya intervenido.

No gerd necesaria nueva hoja para cada viaje. Basta-
rd con que & continuacion de la primera que se hubiere
expedido se certifique de todos los asientos que aparezcan

(1) Art. 49.—(2) Art. 50.
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practicados con posterioridad en la respectiva hoja del
buque.

(1) La certificacién de la hoja de un buque 4 que se
refiere el articulo anterior, en concordancia con el 612
del Cédigo de comercio, deberda ser legalizada por el ca-
pitén del puerto de salida que firme la patente de nave-
gacién y los demas documentos del buque.

(2) De los gravdmenes que con arreglo 4 los articulos
580, H83 y 611 del Cédigo de comercio se impongan al
buque durante su viaje, y que segin el art. 60 de este
reglamento deben hacerse con intervencién de notario en
Espafia 6 del cénsul en el extranjero, se extenderd un
acta que conservarin en sus protocolos *6 archivos estos
funcionarios. .

Aunque los contratos en que se impongan dichos gra-
véamenes surten efecto durante el viaje desde el momento
de su anotacién en la hoja del buque, para los efectos del
art, 580 del Cédigo, deberdan inscribirse, una vez termina-
do el viaje, en el registro correspondiente.

(3) Los propietarios de buques vendidos 4 un extran-
jero, deberdn presentar copia de la eseritura de venta en
el registro, 4 fin de que se cierre la hoja correspondien-
te al mismo. Los notarios y los cénsules que hubieran
autorizado cualquier acto de enajenacion de un buque
espafiol 4 favor de un extranjero, dardan parte dentro de
tercero dia al encargado del registro en que estuviere ins-
crito, el cual extenderi la oportuna mota en la hoja
abierta al buque enajenado.

(4) La extincién de los créditos inscritos, se hard
constar por 1-egla, general, presentando previamente es-
critura ptblica ¢ documento fehaciente en que conste el
consentimiento de la persona & cuyo favor se hizo la ins-
eripei6n, 6 de quien acredite en debida forma ser su cau-
sahabiente 6 representante legitimo.

En defecto de tales documentos deberd presentarse
ejecutoria ordenando la cancelacién.

(1) Art. 61.—(2) Art. 52,—(3) Art. 63.—(4) Art. 54.
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Si la extincién del erédito tiene lugar forzosamente
por ministerio de la ley, en virtud de un hecho indepen-
diente de la voluntad de los interesados, bastard acreditar
con documento fehaciente la existencia del hecho que
motiva la cancelacién.

De conformidad con lo prevenido en el art. 582 del
Cédigo de comercio, se reputaran extinguidas de derecho
todas las inseripciones anteriores 4 la de la escritura de
venta judicial de un buque.

(1) Las inscripciones de cancelacion expresardn cla-
ramente si ésta es total 6 parcial, y en este caso, la parte
de crédito que se haya satisfecho y la que quede por sa-
tisfacer.

(2) Hecha constar en la matricula de un buque su
desaparicion, destruccién 6 enajenacién 4 un extranjero,
el comandante de Marina de la provincia, lo participard
de oficio al registrador mercantil de la misma, 4 fin de
que éste extienda al final de la tltima inscripeién una
nota en los siguientes términos:

«Seguin oficio de. . ... , fecha..... , el buque & que
esta hoja se refiere (aqui lo ocurrido al buque).

(Fecha y firma)s.

Extendida esta nota no se podrd hacer inscripcién al-
guna relativa al buque.

Notas: Adparejo es el conjunto de palos, vergas, jarcias y velas

de un buque, dividiéndose en varias clases y denominaciones.

Las sancionadas por el Ministerio del ramo, son las siguientes:

Balandra.—Es una embarcacién de cubierta, con un solo palo;
lleva cangreja y foque.

Bergantin.—Es la embarcacion de dos palos (mayor y trinque-
te), con su vanprés, velas cuadradas, estais, foques, ete.

Bergantin barca.—8Se da este nombre al bergantin que lleva
palo mesana. También recibe el nombre de bric-barca y bergantin
corbeta.

Bergantin golefa.—Es el bergantin que usa aparejo de goleta en
el palo mayor. Los hay de dos gavias.

(1) Art. 55.—(2) Art. 66.
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Bombarda.—Se denomina asi la embarcacién de dos palos,
pero sin cofas; uno casi al centro y otro 4 popa; ademds de las ve-
lag euadradas, puede largar una cangreja y tres foques.

Corbeta.—Tiene la misma arboladura que el brick-barca, ber-
gantin-barca y bergantin-corbeta.

Falucho.—Su aparejo principal consiste en un solo palo muy
inclinado hacia proa, en el cual se larga una vela latina. Al-
gunos llevan un pequeiio palo de mesana y un botalén para un
foque.

Fragata.—Es un barco de cruz y tres palos con cofas, del mis-
mo aparejo que los antiguos navios. :

Goleta.—Es una embarcacion de dos palos, algunas cuentan
tres, con velas cangrejas; en el de proa suele llevar mastelero para
largar gavia y juanetes.

8i el mayor es de igual forma, se llama golefa de dos gavias.

Jabeque.—Embarcacién del Mediterrdneo, que navega 4 vela y.
remo, tiene tres palos arbolados; el trinquete en latino, el mayor
casi en candela y el mesana en cangrejo. .

Laud.—Embarcacién pequena, también del Mediterrdneo, lar-
ga v angosta, semejante 4 un falucho, sin foque, aletas ni mesana.
Usase también en la pesca.

Lorcha.—Embarcacién china, usada en la navegacion de cabo-
taje; tiene dos palos y usa velas de estaca divididas horizontalmen-
te por latas 6 verguitas paralelas.

Lugre.—Barco pequefio de la costa norte de Ispana, con :tres
palos y velas tarquinas 6 al tercio, sobre las cnales snele llevar.
unas gavias volantes.

Mistico.—Embareacion del Mediterrdneo, de dos 6 fres palos y
aparejo parecido al latino. Usa vanprés firme con botalén de fo-
que, ¥ su mesana es ignal 4 la de los jabeques y faluchos.

Mistico-goleta.—El mistico cuyo palo mayor es como el de una
goleta.

Pailebot.—Tiene origen su denominacion de la voz inglesa
Pilot’s boat, bote del piloto. Es la goleta pequefia, sin gavias, rasa
y fina,

Patache.—Embarcacién de cabotaje del norte de Espafia, con
dos palos sin cofas ni crucetas; el mayor de goleta y el tnnquete
de polacha, pero sin juanete.

Polaera. —Embarcacién con dos palos sin cofas ni crucetas, y
con el mismo velamen que los bergantines. Algunas tienen de go-'
letﬂ. el palo mayor y se denominan polaeras g goletas.

“Queche 6 Quechemarin.—Embarcacién de la costa norte de La-
pafia, de dos palos, velas al tercio y algunos con una pequefid me-"
sana & popa y foques en un botalén 4 proa.

Tartana.—Barco usado en el Mediterrdneo, con un pald per-
pendicular en su centro y otro pequefio, 4 popa, en que suelen lar-
gar una pequeila mesana, A proa lleva un botalén para fogues.. )
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El Cédigo internacional de sefiales (1) y la lista de
buques, constituyen un poderoso elemento de comproba-
cién de los datos consignados en el registro de buques;
pues contienen las noticias de cada embarcacién, que el
Cédigo exige se consignen en el registro.

Cada embarcacion tiene un signo especial propio, ex-
presado por banderas, gallardetes, bolas, ete., en el len-
guaje maritimo universal, 4 fin de hacerse conocer de
todo buque, 6 de los puertes 4 su llegada.

A fin de que no navegue barco alguno sin dejar de
poseer ese signo propio y conocido de los demds, todos
los afios se publica, con los correspondientes suplemen-
tog, la lista oficial de barcos matriculados. De esta mane-
ra No navegard ninguno que, por el procedimiento dicho,
4 distancia y sobre la marcha, no pueda ser reconocido
facilmente. Ya en otro lugar hacemos referencia de la ex-
presién de matriculas por medio de banderas, y 4 mis de
aquellas indicaciones, cuenta el Cédigo internacional con
larga serie de combinaciones que permite, por medio del
telégrafo de sefiales, sostener una conversacion de barco 4
barco y 4 distancias donde no aleanza la voz ni la boeina,
y si sélo la poderosa lente del anteojo con que se leen
las distintas combinaciones de los signos que forman
aquel lenguaje.

(1) Libro declarado en Espafia de uso obligatorio para todos
los buques, asi de guerra como mercantil de altura, por real de-
creto de 10 de noviembre de 1870.






EPRILOGO

Terminaremos nuestro trabajo significando, como re-
sumen de las ideas expuestas, que el corso es la guerra
por excelencia de las naciones débiles. Los buques de la
marina mercante constituyen en esa guerra la bage de su
poderosa y temible accién, y por lo tanto tienen reserva-
do un importantisimo papel en servicio de la patria.

La guerra de corso es el supremo recurso de las na-
ciones que cuentan escasa marina de guerra, y arma
siempre terrible contra un enemigo poderoso, cuyo poder
serd, seguramente, la base y punto de partida de las
grandes cantidades que invierta en sus aprestos bélicos,
como defensa y garantia de un vast{simo comercio y del
fomento de la agricultura y de la industria, que son las
legitimas fuentes de riqueza.

Bl mayor dafio, por consiguiente, que se puede causar
4 un pais en tales condiciones de vida social y de inmen-
sas relaciones mercantiles con el exterior, serd, cuantas
mayores proporciones tengan aquéllas, la pronta y enér-
gica interrupcién de las mismas, llevada 4 cabo sin vaei-
lar ni detenerse en consideraciones de ningun orden poli-
tico; pues cada instante precioso que se pierde en estos
casos, se adelanta por el contrario en el camino del
triunfo y del mds completo éxito.

Esta clase de guerra es ruinosa para el adversario,
porque le priva del principal elemento de riqueza; y, 4
mds, promete y funda el éxito en el mejor recurso de la
defensa pues ol ataque en la defensiva hace ésta més

21
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eficaz para el que la sostiene, y més peligrosa para el
contrario.

Es, por consiguiente, la guerra de corso el argumento
de fuerza que puede infundir mds temor 4 un enemigo
fuerte, y rodear de més respeto & un pueblo cuyos recur-
sos no estén 4 la altura de aquél,

Las circunstancias que caracterizan la guerrade corso,
ofrecen ventajas considerables; pues teniendo por origen
la defensa de la nacién y por fin el desarrollo de una de-
fensiva desesperada, constituye el medio constante y el
objetivo inmediato, una ofensiva enérgica; sin perdonar
ocasion de ataque ni limitar su accién 4 medir sus armas
con el adversario, sino 4 combatirle con verdadero en-
carnizamiento, perseguirle y acosarle sin descanso y pro-
curar su destruceién y ruina.

En tales condicioneg, la guerra de corso lleva consi-
go la inestimable cualidad do la ofensiva; cualidad pri-
mordial que, més fdcilmente, por punto general, encami-
na al triunfo; cualidad 4 la que acompafia muchas veces
el hermoso privilegio de la victoria; en tales casos la ofen-
siva es el amuleto del vencedor. Las paginas de la histo-
ria nos ensefian que la accién ofensiva oportunamente
empleada, dentro de la defensiva misma, salvé en mu-
chas ocasiones un ejéreito y sembré el terror en el campo
del adversario, alcanzando grandes triunfos y logrando la
derrota del agresor. \

Por los expresados motivos, la guerra de corso es ver-
daderamente temida; por tales circunstancias han pro-
curado las naciones, con temor fundado y con previsién
justa, evitar los graves danios que 4 la vida del Estado
pueden acarrear los elementos puestos en juego por aque-
lla clase de guerra; pero nétese que tales previsiones
mantiene y esas precauciones guarda el que mds tiene que
perder. Las naciones pobres cuyo armamento de guerra
es deficiente por falta de recursos, deben reservar la te-
rrible accién del corso para emplearla llegada la ocasidn,
cuando en lucha desigual no pueden competir con el po-
der militar ni con la abundancia de dinero que improvi-
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sa, cuando no existe, un formidable material de guerra.
Esto aconseja el buen sentido y la experieneia, y no debe
olvidarse que de no emplear este recurso poderoso, 1inico
para equilibrar de algin modo la enorme diferencia en-
tre dos pueblos combatientes, ol débil habrd de entregar-
g6 4 merced del fuerte, con el triste cortejo de ignominia
y deshonra que encierra la derrota, cuando no se lucha
con todo el coraje de la desesperacién; y tras la amargura
de ser vencido, se siente la vergiienza de no haber podi-
do luchar.

La razén capital que existe para hacer la guerra de
la clase de que tratamos, se funda en la amenaza que
encierra para el comercio del adversario, quien por no
tener buque seguro en los mares habrd de interrumpir
sus transacciones mercantiles y cerrar esa fuente de ri-
queza, & menos de emplear fuerzas considerables en de-
fensa y proteccion de aquellos intereses; esto puede pre-
cipitar una paz conveniente en el primer caso, y da lu-
gar, en el segundo, 4 una gran diseminacion de tropas;
cuyo sistema no estd en armonia con los principios de la
estrategia, puesto que debilita la accién de aquéllas, se-
pardandolas y distrayéndolas del objetivo principal.

Ademads, la marina mercante en su habilitacién para
la guerra de corso, no resta fuerzas ni entorpece la accion
de los buques de la Armada; lejos de eso, contribuye &
la accién comun, teniendo reservada su especial misién.

La utilidad y ventajas incontestables de la guerra de
corso, exige que sea sostenida para suplir la falta de su-
periores medios de combate.

En cuanto 4 la defensa de las costas, hay que tener
presente que ha de subordinarse & su objetivo. Es preciso,
por lo tanto, atender en la organizacion de esas defensas
a la situacion que han de ocupar y al artillado que ha de
emplearse en ellas.

Cuando dichas defensas tienen por objeto solamente
batir las ensenadas con el fin de evitar un desembarco,
debe procurarse substraerlas al efecto de la artilleria de log
buques, para lo cual se sifuardn en lugar apropiado del
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terreno, cuyas ondulaciones y accidentes las pongan 4 cu-
bierto de aquel peligro.

El artillado mds conveniente para estas defensas serdn
los obuses y morteros de costa, y cafiones de pequefio ca-
libre y de tiro rapido.

Cuando se trata de proteger los fondeaderos, almace-
nes, polvorines ¢ depdsitos de municiones, se aprovecha-
rdn los fuertes destacados de la plaza ¢ las murallas del
recinto, prefiriendo las alturas, si éstas ofrecen mejores
condiciones para batir el canal de acceso y dominar el
puerto.

Los cafiones que pueden y deben emplearse con este
objeto son los de plaza y algunos de campafia, aprove-
chando los antiguos de hierro rayados de 16, los raya-
dos sunchados de 15 y 24; los obuses de 21 y los morteros
lisos de 32.

Si bien las defensas destinadas & proteger los fondea-
deros pueden aprovechar sus fuegos para batir el canal
de entrada, no es esta su principal misién; pues & tal ob-
joto se dirigen las de fuegos rasantes y mayor poder en
sus baterias.

Su situacién debera ser tal que sus fuegos enfilen Ia
mayor extension posible del canal de acceso.

Su artillado estard compuesto de piezas de gran po-
tencia, cuyos tiros directos tienen por objeto perforar las
corazas 4 corta distancia, aprovechdndose los cafiones
de hierro (entubados) de 21 6 los de 24 (rayados suncha-
dos) modelo 84; pero deben preferirse los Krupp de 26
6 30,0 y Orddnez de 24 y de 30,5, hasta tanto puedan
emplearse los de acero de 26, cuyas ventajas son indiseus
tibles, combinados con losde 12 y 15, de acero, también
en proyecto.

Hasta aqui las defensas de orden interior. Las que
tienen por objeto sostener el combate principal, es decir,
la lucha empenada contra los buques enemigos, antes de
forzar la entrada del puerto, en caso de que esto pudiera
realizarse, se diferencian esencialmente de las ante-
riores.
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Los caracteres de dichas defensas obedecen 4 la dis-
tancia 4 que deban dirigir sus fuegos. Las establecidas
para dirigirlos 4. grandes distancias, deben descubrir el
mayor horizonte posible, para lo cual convendrd grandes
altitudes. Hsto trae consigo los espacios muertos, pero hay
que sacrificar 4 este inconveniente las ventajas que pro-
porciona, para dominar el mar, la mayor cota.

Debe procurarse ocultarlas al enemigo, retirdndolas
un tanto de la cresta del terreno: la posicion mejor serd
en contrapendiente de las cuspides.

Los fuegos que deben emplear estas defensas es el de
tiro indirecto de cafién 6 el de tiro curvo de obus.

Estos fuegos deben emplearse, toda vez que, con el tiro
directo, no puede aspirarse & perforar las corazas de cin-
tura 4 tales distancias.

El mejor artillado, por consiguiente, es el de los obu-
ses de costa de 21,24 6 30,b; prefiriendo, cuando se cons-
truyan, los de acero de 21, 24 y 26.

Los obuses deben entrar en numero de 4 4 8 por ba-
terfa. El ntimero de éstas podrd ser el de tres: una en el
centro de la posicién con los de mayor calibre, y las otras
dos en los flancos.

Deberdn formar parte de estas defensas los cafiones
de hierro entubados, de 15 y 21, y los rayados sunchados
de 24; tienen trayectoria mds curva, y por tanto, mayor
dngulo de caida, siendo sus efectos de mds fdcil y mayor
perforaeién.

Para los fuegos 4 esas distancias no deben preferirse
las piezas de mayor calibre, porque siendo escasa la pre-
cisién, se pierden la mayor parte de los proyectiles; basta
con los tipos de cafiones ya indicados, cuyo tiro es mas
ripido y su potencia suficiente al objeto de atravesar los
puentes no protegidos, desmontar las piezas descubiertas
y destruir las obras no blindadas.

Las expresadas posiciones deben contar una cota que
exceda de 70 metros sobre el nivel del mar, procurando
batir los espacios muertos con otras defensas situadas &
menor altura.
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Para las distancias mayores de 8 4 9.000 metros de-
ben emplearse los obuses de acero de,26, hoy en proyecto,
y hasta que éstos se construyan, lo8 de 30,5, como mas
apropiados, 4 falta de aquéllos. El mismo artillado se em-
pleara 4 distancia menor de 7.000 metros.

Para las distancias comprendidas entre los limites an-
teriores, convienen el obtis de hierro sunchado de 21, 6
el de acero de igual calibre, preferible al de 24, porque la
rapidez en el tiro compensa la zona de dispersién de aquél.

En distancias que excedan de 6.000 metros puede tam-
bién emplearse el obis de 24, cuyos efectos de perforacién
gon andlogos al de 30,5, y cuenta también la ventaja de
menor zona de dispersion.

Reglamentado el niimero de piezas de que deben cons-
tar las baterias de costa por real orden de 26 de marzo
ultimo, no nos detenemos en sefialarle para cada caso se-
gin las mds respetables opiniones; pero aquéllas reco-
miendan que cada bateria de obuses no cuente més de 10
piezas ni menosde 6; procurando siempre que éstas se
agrupen en las obras por igualdad de calibres, para mayor
economia de las mismas y mejor rectificacion del tiro.

Las defensas de posiciones elevadas son asimismo
aplicables para distancias medias de 3.500 4 5.000 y has-
ta 6.000 metros, por las razones expresadas, de mayor elec-
to de perforacién y menor pérdida de proyectiles.

En las defensas dispuestas para batir al enemigo
& menor distancia, es cuando tienen aplicacién eficaz,
y deben emplearse, las posiciones bajas, y cuando corres-
ponde dirigir los fuegos con haterias rasantes,

No hay (ue exagerar, sin embargo de lo indicado, en
la cota minima; pues cuando ésta fuera muy escasa, la
posicién resultaria batida por el artillado de las cofas
militares de los buques enemigos. No deberd tampoco
exceder de 35 metros, limite que suelen fijarle sabios
tratadistas.

Lo 1inico que precisa en el tiro de estas baterias es
distinguir el blanco, pues no influye en nada el tamafio
¢ proporciones de aquél.
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De las trayectorias de cada pieza depende la exten-
sién de las zonas peligrosas, y de aquéllas se deduce la
probabilidad de acierto en los disparos.

Los cafiones Ordoniez de 30,5 y 24 y los Krupp de
hierro entubados de 30,5 y de 26, son los aplicables &
estas defensas.

Aunque segiin dejamos consignado anteriormente,
estd prevenido por real orden el nimero de piezas de que
ha de constar cada bateria, conviene, en le posible, una
prudente diseminacion, al objeto de evitar las probabili-
dades de que dichas defensas sean batidas por el fuego de
los buques enemigos, y al propio tiempo puedan concen-
trar sus fuegos sobre aquéllos. Esta diseminacién no debe
entenderse en el sentido de aumentar el nimero de bate-
rias, en perjuicio del nimero de piezas de que cada una
debe estar formada; serd, pues, su dotacion de seis piezas
tratdndose de obuses 6 morteros; cuatro en las de mediano
calibre, y tres para los calibres mayores; debiendo inter-
calar oportunamente algunas pequefias de tiro rdpido,
las cuales cumplen un fin necesario, que no pueden
llenar las dedicadas exclusivamente al objeto principal de
estas defensas.

Las baterias rasantes son de especial aplicacién para
la clase de defensas que examinamos.

Proporcionan la mayor probabilidad de acierto, con
tiro directo, sobre el costado de los barcos, no debiendo
exceder la distancia de 3.000 metros si se han de emplear
sus fuegos en atravesar las corazas de los buques moder-
nos. Las de los antiguos pueden atravesarse atin 4 mayor
distancia de la expresada.

El cuadro inserto en la pagina 162, da idea de la per-
foracién en acero, que causan los proyectiles disparados
por cafiones de 12 4 26, contando todos una misma velo-
cidad iniecial.

Desde las baterias rasantes también puede emplearse
el tiro indirecto contra las cubiertas de los buques, apro-
vechando la enfilada que ofrezean en su marcha 6 movi-
mientos,
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No es sélo aplicable 4 las baterias altas el uso de los
obuses, pues en las rasantes hay forzosamente necesidad
de emplearlos para combatir con ellos los espacios muer-
tos donde, con perjuicio de las defensas de tierra, pue-
den abrigarse los buques enemigos. Claro es que la ma-
yor cota proporeiona mayor alcance, y al propio tiempo
es sabido que hace falta descubrir el punto de caida de
los proyectiles para rectificar el tiro, pero también pue-
“den emplearse lugares mds altos que el nivel de la bate-
ria, para hacer las observaciones necesarias y transmi-
tirlas en el acto al jefe de aquélla.

Deben emplearse los obuses por el gran efecto titil de
perforacién que producen sus tiros.

Hechas estag observaciones que consideramos niuy
importantes, acerca de la defensa de las costas, damos
por terminado este estudio que, por su objeto, despierta
el interés de todos los que deseen conocer estas cuestiones,
4 las cuales debe, en nuestro concepto, dedicarse una pro-
funda atencién,

El ecardcter técnico de las materiag tratadas en este
libro, le-hace necesario & cuantos estdn mds 6 menos
directamente relacionados con ellas; & los cuales creemos
haber prestado un servicio, por la utilidad que resulta de
nuestra obra, y la aplicacién de dichos conocimientos en
provecho y bien de la Patria.

1Dios acoja nuestros deseos!












