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PRÓLOGO D E L A TRADUCCIÓN E S P A Ñ O L A 

vSe hace justicia a los méri tos del Autor y a los 
de esta su ú l t ima obra, en las páginas t amb ién 
admirables de la In t roducc ión , escritas por eminente 
autoridad de la Marina Br i tán ica . 

Realza los muchos mér i tos de esta obrita el sano 
patriotismo que la inspira, y aunque falta, cuando 
menos, en la t r aducc ión el dominio de expresión 
del original con su claridad y relieve de argumenta
ción, t an só l idamente fundamentada, espero que la 
importancia del problema y la muy especial conve
niencia de propagar su estudio en E s p a ñ a , la reco
m e n d a r á n a la benevolencia del lector. 

Aunque no se hiciese referencia alguna en el texto 
a nuestra guerra con los Estados Unidos, segura
mente su lectura avivar ía el recuerdo de las vicisi
tudes de la Escuadra que mandaba el Almirante 
Cervera, luchando con dificultades de todos órdenes. 
I/a des t rucción de aquellas reducidas fuerzas nava
les (su núcleo principal estaba constituido por una 
división de Cruceros), e n t r a ñ a b a importantes cam
bios en nuestros futuros destinos en el mundo, «La 
llave de la t ierra es tá en el Mar», recuerda el A l m i 
rante Sr. Marqués de Pilares en sus t an instructivas 
como interesantes «Conferencias sobre el valor mate
r ia l de las Armadas», y debe tenerse especialmente 
presente ahora que nuestra acción en Marruecos 
requiere fuerzas navales adecuadas. 
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Durante el período de desmoronamiento de nues
t ro poderío, tan fundamental axioma se ha ecliado 
a veces en completo olvido y por diversas causas, 
probablemente agravadas por la elección de Capital 
en s i tuación tan alejada de todo est ímulo de am
biente mar í t imo, han persistido condiciones impro
pias para hacer la guerra naval con éxito. 

U n avance muy importante hacia nuestra recons
t i tuc ión , estriba seguramente en el fomento de las 
actividades relacionadas con nuestra frontera de 
mar, desde la cual los representantes mar í t imos de 
los ferrocarriles tienen vía preparada por doquier 
en relación con el mundo entero. 

Iva conquista de una mayor proporción de tráfico 
de nuestros puertos para la bandera nacional ( i ) , 
y en buques construidos por la industria nacional, 
al mismo tiempo que importante fuente de riqueza 
cons t i tu i rá base i i rme para las Industrias navales 
Militares, directamente relacionadas con nuestro 
poder ío mar í t imo . 

Iva vi ta l idad y organización de ese poderío, exige 
muy especialmente el concurso y coordinación de 
todos los elementos de actividad y progreso nacio
nales. B l medio en que se desenvuelve, requiere el 
mayor grado de previs ión y continuidad de esfuerzo. 

B n tierra nuestras improvisadas y gloriosas gue
rril las de la guerra de la Independencia, han dado 
curso internacional a ese t é rmino , y ahora, debido 
a los progresos de la navegación submarina, la mo
dalidad m a r í t i m a de la guerra de guerrillas es tá a 
la orden del día . B l submarino se vale t a m b i é n de 

(i) En bandera extranjera se invierten anualmente unos 300 millones de 
pesetas para nuestra exportación por mar; nuestra riqueza minera, produce las 
cuatro quintas partes del tonelaje de esa exportación. 
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la emboscada y la sorpresa para sus ataques, ha
ciendo valer las ventajas de invisibil idad que pro
porciona el campo de acción. 

No puede menos de recordarse a ese respecto los 
incidentes del submarino Peral y lamentar no pu
dieran encauzarse de modo sensato y proseguir con 
perseverancia aquellos primeros esfuerzos; en el 
entusiasmo popular que los alentaba, estaba latente 
la t rad ic ión española. Con toda probabilidad se 
hubiesen tenido hoy escuadrillas de submarinos en 
disposición de constituir defensa formidable en el 
Estrecho para nuestras comunicaciones con Ma
rruecos. 

E l buque de línea de combate sigue siendo, sin 
embargo, el elemento preponderante para el dominio 
del mar. Pero la rapidez de los progresos industriales 
con sus derivaciones de orden mil i tar , dificultan 
la elección del t ipo m á s conveniente, cuya impor
tancia tanto mil i tar como económica se acen túa 
al tener en cuenta que sólo se les asigna a los buques 
principales diez años de vida para servicios en pr i 
mera línea. 

E l Autor, en su prólogo, consigna la reciente de
te rminac ión del Almirantazgo Br i tán ico de no cons
t r u i r m á s cruceros de combate; serán substituidos 
por acorazados ( i ) rápidos, los cuales h a r á n uso 
exclusivo del combustible l íquido. Por primera vez 
aparece en la relación de los buques de combate de 
la Marina Br i tán ica el combustible l íquido en lugar 
del carbón, en la correspondiente columna de carac 
ter ís t icas . Merece consignarse que el Vicealmirante 

(i) Debe advertirse que en Inglaterra no se aplica el término «acorazado»a 
unidad de combate determinada y no pierde su significado de factor de cons
trucción que no caracteriza al buque. 
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Concas en su «Escuadra del Almirante Cervera», 
escrito el año 1899, reclamaba, entre otras acertadas 
indicaciones, el estudio de esa modificación, que 
entonces todav ía luchaba con dificultades prác t icas 
en la Marina Mil i ta r . 

I/as principales ventajas que reporta, son: consi
derable aumento del peso de vapor obtenido por 
unidad de peso del combustible, e importante au
mento de los rendimientos de las calderas en propor
ción a su superficie de calefacción y peso por lo 
tanto; se reducen además considerablemente las 
capacidades del b i que destinadas a esos elementos. 
Todos los engorrosos mecanismos e instalaciones 
para hacer carbón, su estiva y ext racc ión de ceni
zas, queda supiimido. E l aprovisionamiento de 
combustible es l impio y fácil en todo tiempo y lugar. 
Puede reducirse considerablemente el personal de 
fogoneros, cuyo penoso y difícil cometido se facilita 
mucho. Para u n buque de guerra constituye una 
ventaja inapreciable el mecanizar totalmente la 
velocidad, pudiéndose fáci lmente levantar vapor 
y establecer y sostener cualquier régimen de velo
cidad con la mayor rapidez; los humos además , 
quedan p rác t i camen te dominados; no hay necesidad 
de encarecer las ventajas de orden estra tégico y 
t ác t i co que esas modificaciones en t rañan . 

Hasta fecha reciente los terrenos petiolíferos que 
existen en muchas provincias de España : en Soria, 
Barcelona, Gerona , Alava , Oviedo, Santander, 
Cádiz, Málaga, etc., no han dado resultados prác
ticos. Por otra parte, nuestras extensas zonas car
boníferas inexplotadas, p roporc ionarán probable
mente combustible l íquido en su día. Los procedi
mientos de dest i lación a baja temperatura producen 
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buena proporc ión de gasolina y combustible para 
calderas, por tonelada de combustible sin perjuicio 
del resultado económico de la operación en relación 
con sus fines usuales; son de esperar grandes des
envolvimientos de ese sistema de dest i lación para 
el porvenir. T a m b i é n los trabajos científicos enca
minados al conocimiento de las substancias que 
entran en la cons t i tuc ión del carbón mineral, pro
bablemente a u m e n t a r á n su ya crecido n ú m e r o de 
aplicaciones y seguramente el carbón mineral, du
rante la era del combustible l íquido, d a r á propor
ción importante de la producción . 

lyos acorazados rápidos constituyen, al parecer, 
un t ipo especial de buque de combate, que podrá 
ejercer mayor o menor influencia en las velocidades 
aceptadas generalmente, pero la apl icación del 
combustible l íquido con carác te r exclusivo conti
n u a r á mientras existan garan t ías suficientes para 
su aprovisionamiento. 

No hay necesidad de insistir sobre la importancia 
mi l i t a r de la velocidad y radio de acción en funcio
nes de guerra. I^a velocidad ha dado lugar a fre
cuentes controversias, principalmente por su extre
mada aplicación cuando se le sacrifica el armamento 
mil i tar del buque de combate si no ha sido rebajado 
ya por la coraza. De nada sirve llegar si no se dispone 
de poderosos medios de des t rucción. I^os incesantes 
progresos en el aparato motor con la reducción de 
su peso por unidad de potencia, hacen probable 
siga el aumento de las velocidades. Inglaterra adopta 
el criterio a ese respecto, de no estar en condiciones 
de inferioridad con relación a sus posibles adversa
rios. Para una Marina de segundo orden destinada 
con la mayor probabilidad a tener que habérselas 
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con fuerzas superiores, la inferioridad de fuerzas 
con inferior velocidad, representa inferioridad abso
luta. Parece conveniente el acentuar m á s bien la 
velocidad y radio de acción, a f in de conservar la 
movil idad necesaria y poder luchar en mejores con
diciones con la tendencia de las fuerzas superiores 
a paralizar los movimientos del adversario. 

E l buque de combate t ípico se ha estudiado con 
la mayor competencia por Mr. T. G. Owens, en su 
trabajo presentado al Ins t i tu to de Arquitectos 
Nacionales, el i .0 de abri l ú l t imo; forma parte de 
su estudio un proyecto en el que se trata de aunar 
tendencias opuestas y realizar el des ide rá tum del 
día . Es indudable que constituye un t i abajo profe
sional y de consulta de primer orden. 

E l desplazamiento del proyecto en carga normal 
alcanza 25.500 toneladas para cuatro torres dobles 
con cañones de 14 pulgadas, 14 cañones de 6 pul
gadas y otios menores, incluyendo los ant i-aéreos. 
Seis t i bos lanzatorpedos de 21 pulgadas. Iva coraza 
en la flotación y barbetas fijas, es de 13 pulgadas, 
14 en los frentes de los carapachos y 16 en la torre 
de mando. Los calibres medios protegidos por coraza 
de 9 y 6 pulgadas y cubiertas blindadas. E l empleo 
del ca rbón se combina con el de combustible l íquido, 
perdiéndose las principales ventajas que su uso ex
clusivo reporta. La velocidad m á x i m a es de 21.5 
millas. Se estudia especialmente la defensa contra 
las explosiones submarinas. 

Las torres se disponen sobie el eje longitudinal 
del buque y en una de las dos soluciones propuestas 
van montados todos los cañones gruesos al mismo 
nivel, para facilitar el t i ro s imul táneo, pero expo
niendo al buque a quedar sin fuegos de caza o ret i-
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rada, al inutilizarse una de las torres extremas. 
Hoy no se da, según parece, importancia alguna a 
esos fuegos, aunque hasta época muy recientemente 
se les sacrificaba la eficacia de buena parte de los 
fuegos de t r avés . 

E l criterio general aunque atenuado es el que 
transcribe recientemente Sir Perey vScot: los buques 
de mayor porte, cañones del mayor calibre, corazas 
de gran espesor y la m á s alta velocidad. É s t o , por 
supuesto, es t a m b i é n un d e s i d e r á t u m de m á s fácil 
realización para una Marina poderosa, cuyo régimen 
se funda sobre el mantenimiento de considerable 
superioridad, que para u n presupuesto reducido y 
que no alcanza a cubrir las necesidades de la defensa 
nacional y ha de optar muchas veces por lo m á s 
indispensable y eficaz. Por otra parte, las caracte
rís t icas del buque tienen sus intervalencias, y aun
que no siempre puede aplicáiseles sus coeficientes 
los elementos de mayor grado de capacidad progre
siva tienden a imponer sus tendencias sobre las del 
elemento estacionario. Ahora, por ejemplo, se ha 
formado una corriente de opinión con marcada ten
dencia a rebajar los gruesos de coraza al necesario 
para fines secundarios. ly-a coraza, p r ó x i m a m e n t e 
desde Tsu Shima hasta la fecha, no ha hecho pro
greso que merezca especial mención, a pesar de todos 
los esfuerzos y elementos disponibles, y contrasta 
con los progresos de todos los d e m á s elementos. 

Se dilucida perfectamente en dicho trabajo la 
ventaja del aumento de desplazamientos sobre el 
equivalente aumento de unidades de combate. 
Según el análisis gráfico de 1905 a 1913, a velocidad 
constante y asignando a ese período u n avance en 
los desplazamientos desde 20.000 a 30.000 toneladas 
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en carga m á x i m a (su equivalencia en carga normal 
es 17.000 a 26.000 p róx imamen te ) , resulta, según 
el cuadro correspondiente, que dos buques de 30.000 
toneladas disponen de 2 X 12485 = 24.970 tone
ladas de peso de combate (armamento mil i tar , 
coraza y blindajes), y el equivalente desplazamiento 
de tres buques de 20.000 toneladas: 3 X 7.850 — 
23-550 toneladas. Esa ventaja de 1.420 toneladas 
en el peso de combate, se distribuye, sin embargo, 
principalmente a favor de la coraza, poco m á s de 
la cuarta parte aparece invert ido en arti l lería. Entre 
los l ímites indicados, el peso de combate es tá alre
dedor del 40 por 100 del desplazamiento en carga, y de 
ese 40 por 100, poco m á s de una tercera parte se asigna 
al armamento mil i tar , y lo d e m á s lo absorbe el ele
mento defensivo. I^a ventaja del aumento de des
plazamiento sobre el número de unidades, es impor
tante, y queda buen margen en esa dirección aun
que van disminuyendo los tantos por ciento de 
beneficio. E l crecimiento de los desplazamientos se 
ha de atajar por consideraciones de otro orden, 
habi l i tac ión de puertos, diques y teniendo en cuenta 
que los torpedos y minas submarinas no establecen 
diferencia entre buques grandes y pequeños . 

Iva arti l lería gruesa, especialmente, ha progre
sado enormemente durante ese período, en energía 
de impacto, rapidez de fuego, precisión de t i ro y en 
su ins ta lac ión a bordo. Debido a los progresos de los 
torpedos, con el consiguiente aumento de las dis
tancias de combate y a la par t ic ipac ión que se le 
destina de las ventajas que proporciona los aumentos 
de desplazamiento, las corazas m á s gruesas mantie
nen u n espesor no muy desproporcionado a la pene
t rac ión del cañón y sin mayores exigencias sobre 
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el peso de la ai t i l ler ía , de la velocidad o de ambos 
elementos; pero el aumento de la velocidad de fuego 
y su volumen y la precisión de t i ro con la consi
guiente mult ipl icación del número de impactos por 
unidad de tiempo, ha reducido el necesario para 
dejar al adversario fuera de combate, y no ha teni
do adecuada compensación defensiva. Se indica como 
posible durac ión de combate u n per íodo inferior al 
que invierte el torpedo en su trayectoria eficaz. U n 
buque como el ex «Río de Janeiro» y mejor aun 
el «Duquesne», alcanza en una sola andanada bien 
dirigida el promedio de impactos, considerado como 
probable para dejar al adversario fuera de combate 
y con el considerable aumento de la velocidad de 
fuego y precisión de t i ro da mayor in terés a la ofen
siva que a la defensiva. K n uno y otro buque, 
aunque con soluciones distintas, se da mejor orien
tac ión a la dis t r ibución del peso de combate a fa
vor de la artil lería. En el Naval Annua l de 1913 
se indica la conveniencia de la reducción del espe
sor de la faja, por considerarse a d e m á s difícil el dar 
en la flotación, al necesario para los calibres me
dios y l imi tar la importancia de las averías , ata
jadas t a m b i é n por la subdivis ión interna. Se acom
p a ñ a u n cálculo aproximado de la equivalencia del 
peso disponible en artil lería, velocidad o disminu
ción de desplazamiento. 

Se admite generalmente que los espesores de 
coraza adoptados son hoy ineiicaces en relación 
con la pene t rac ión de los cañones y el aumento de 
espesores necesario representar ía tales exigencias 
sobre el peso correspondiente a la arti l lería, que no 
es probable se generalice la adopción de ese criterio; 
se sacrificaría el poder ofensivo del buque sin con-
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seguir finalmente el f in que se persigue. E s t á indi 
cado el aprovechamiento del peso de combate de
jando mayor margen a los «cañones de r o m p e r » ; 
un nutrido y certero fuego de artil lería constituye 
la mejor defensa, según eminentes autoridades. 

Véanse a ese respecto los trabajos del almirante 
de la Marina Br i t án ica Sir Reginold Custance, 
The shifis of the Line i n hattle y el ar t ículo del 
Naval Annual de 1913. Indica la l imitación de 
la coraza a los espesores necesarios para los ca
libres medios, y recomienda la adopción de u n cali
bre de cañón moderado, suficiente para no ser batido 
fuera de alcance; el volumen y rapidez de fuego 
tienen en el mar especial importancia. E l buque 
puede quedar fuera de combate sin que se atraviese 
su coraza gruesa por bajas en el personal y averías 
internas que afecten a su organización. Para nos
otros la adopción de ese criterio t endr ía la especial 
ventaja de facilitar la ins ta lación de las correspon
dientes industrias y con la adecuada enseñanza 
técnica y profesional del personal de las industrias 
navales, representa problema de una importancia y 
trascendencia incaler lables. 

A l tratar de resumir en breves palabras el criterio 
de Sir Reginald Custance acerca del arma de com
bate naval, recuerdo el juicio consignado por Bal
tasar Gracian, y formulado por u n famoso caudillo, 
al apreciar una espada de mér i to excepcional, ta
chada de corta. E n té rminos de Ingenier ía Naval, 
nunca pudo darse con tanta viveza y seguridad 
como ahora «el paso adelante». 

J. G 
Barcelona, jul io de IQ14. 



INTRODUCCIÓN 

Aunque el nombre del autor de esta obrita no fuese 
ya familiar para más de una generación de oficiales de 
Marina, se recomendaría seguramente a su atención 
el tema escogido, Pero no estarán quizás de más algu
nas palabras de introducción para aquella parte del 
público en general que no ha seguido los escritos de 
Mr. Thursfield. lyos problemas que en él se tratan no 
son de interés exclusivo para el personal de la Armada. 
Afectan también al de todas las demás carreras y ocu
paciones. Bn estos tiempos en que la dirección de los 
negocios públicos depende de la urna electoral, no 
parecerá exagerado se diga que casi tanto interesa al 
elemento civil como al personal de la Armada, el debido 
conocimiento de los principios fundamentales de la 
guerra naval. 

Sería de lamentar que el tí tulo de este Manual, por 
su carácter más o menos técnico, sirviese solamente 
para atraer una atención superficial, o bien el desvío 
con que se miran los libros de texto relacionados con 
materias que creemos no nos conciernen e interesan 
solamente a los de la profesión. Î as ventajas de la vic
toria naval o las calamidades consiguientes a la derrota 
son cosas que afectan — según la frase clásica de Bacon 
— a los corazones y a los intereses de todos nosotros. 
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tanto a la gente de mar como a la de tierra. General
mente se tiene en este país vaga conciencia de ello. Se 
comprende de mejor o peor grado que una derrota naval 
decisiva, en nuestras condiciones actuales, entrañaría 
consecuencias incalculables, no solamente fatales para 
la constitución del Imperio Británico sino también 
destructoras de las raíces de la vida nacional y del 
bienestar de casi todos los habitantes de estas islas. 

La prudencia más elemental exige imperiosamente 
la necesaria salvaguardia contra males de tan suprema 
importancia y en primer término esa salvaguardia debe 
fundamentarse en la cultura popular. Los destinos de 
este Imperio, para bien como para mal, está en manos 
del pueblo. Aunque todos los amantes del orden y de 
la libertad contemplarán con satisfacción sincera haya 
tornado al pueblo la influencia política, las per
sonas reflexivas al punto advertirán que una multitud 
sin instrucción rara vez acierta en su acción colectiva. 
Si la responsabilidad Ministerial se ha limitado, la de 
cada uno de los súbditos de S. M. ha aumentado pro-
porcionalmente y de modo enorme; más que en otros 
tiempos incumbe hoy día al soldado raso del elemento 
civil el pertrecharse de los conocimientos necesarios 
para poder hacer constar su voto con discernimiento. 

Ese es el punto de vista desde el cual debe leerse 
este Manual. Compendia los principios de los cuales 
depende el éxito o el fracaso en la guerra naval. En
seña cómo en todos los casos y en todas las épocas, el 
factor moral domina y prevalece sobre el material; 
cómo el animus pugnandi según la expresión de mister 
Thursfield, el deseo tenaz de habérselas con el 
enemigo en «cualquier artefacto que flote» consti
tuye el arma más transcendental de la Armería 
Nacional; demuestra que cuando predomina ese espí-
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r i tu , pueden vencerse todas las dificultades y cómo 
sin él, la coraza más gruesa, los cañones de mayor po
tencia destructora, se reducen a la hora del combate 
a la categoría de material de desecho. 

Ese es el mensaje que contiene este libro para el 
Marino. Pero la esencia toda de su contenido entraña 
una lección muy distinta para los demás ciudadanos. Su 
responsabilidad aparece en el factor material de la gue
rra naval. Debe hacerse cargo de la suprema impor
tancia del factor moral y al mismo tiempo que lo 
anima y enaltece con su homenaje, no debe l imi
tar su contribución al capital nacional de combativi
dad con fórmulas verbales y sin efectividad. E l factor 
moral es de la incumbencia fundamental del Marino. 
A l elemento civil le corresponde el deber de proveer, 
a fin de que el Marino no vaya al combate en «cualquier 
artefacto que flote», sino en el tipo más moderno y per
fecto de buque de guerra que humano ingenio puede 
producir. 

¿Cómo puede inculcarse esta verdad fundamental 
a todo súbdito Británico? Es claro que no se le puede 
aconsejar domine las sutilezas de la técnica naval, 
cometido que corresponde a los peritos en la materia 
y cada nación ha de formar los suyos. Pero los princi
pios generales de la guerra naval son hoy los mismí
simos que regían en Salamina o en I^epanto y para esta 
nación cuya historia y desde su origen ha sido modelada 
por influencias marítimas y que hoy más que nunca 
depende del libre curso de sus comunicaciones maríti
mas para su existencia, los principios generales que 
rigen en la guerra naval tienen una importancia tan 
vital que la conveniencia de su estudio se recomienda 
al buen juicio de todas las clases de la sociedad. 

lya táctica naval ha variado radicalmente y es de 
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suponer varíe andando el tiempo indefinidamente. Pero 
el eje de la guerra naval mientras exista el mar estri
bará en el dominio del mar; una «escuadra en su sert> 
no dejará de representar una amenaza tan efectiva 
para el enemigo hoy como en los tiempos de Torring-
ton ( i ) ; la invasión por mar estará siempre contrarres
tada por los mismos factores inexorables que durante 
siglos han sido la salvaguardia de la raza Británica 
y han mantenido los campos de Inglaterra libres de la 
planta del conquistador. 

A juzgar por algunos indicios, es de suponer que se 
exigirán mayores sacrificios al contribuyente británico 
para mantener en su debido puesto a la Armada, mayores 
aun que los de tiempos recientes. Solo la dura necesi
dad puede justificar se sacrifiquen improductivamente 
el haber nacional en hombres y dinero para fines de 
destrucción. Aun ahora, los encargados de velar por 
los intereses de la Marina encuentran cada día mayo
res dificultades para aunar las voluntades de las dis
tintas fracciones políticas del país y la masa total de 
electores, a favor de los siempre crecientes presupuestos. 
L-a difusión del conocimiento de los principios funda
mentales de la guerra naval y de su alcance, es el mejor 
procedimiento para elevar el sentimiento patriótico 
y asegurar que las generaciones venideras se manten
gan a la altura de su deber al sancionar los subsidios 
para la Marina que la debida reflexión justifique. 

Seguramente no hay súbdito Británico mejor pre
parado para ese cometido que Mr. Thursfield y este 
librito es un muy excelente ejemplo de la manera como 
debe ser desempeñado. Se requiere necesariamente un 

(i) Arthur Herbert, Conde de, Almirante Británico, véase cap, IV. (1647-1716) 
(iV. del T.) 
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alto grado de condensación en este trabajo y ha sabido 
darle forma con una sencillez de lenguaje y lucidez de 
exposición admirables. Por lo demás Mr. Thursfield, 
tiene tanto derecho a ser escuchado en lo referente a la 
Marina Militar como el primer especialista civil del 
Reino. Sus relaciones con la Marina Británica desde 
hace más de un cuarto de siglo han sido de la mayor 
asiduidad. Su reputación en el campo especial de su 
labor literaria raya a gran altura entre escritores de 
la categoría del Almirante Mahan, Sir George Syden-
ham Clarke (Lord Sydenham), Sir John Colomb y su 
hermano el Almirante P. H . Colomb (ambos fallecidos), 
Sir J. K. Laughton, el Almirante Sir Cyprian Bridge, 
el Almirante Sir R. N . Custance, Mr. Julián Corbett. 
Mr. David Hannay, Mr. Archibald Hurd y otros. Bn 
el estudio de la Historia de la Marica Militar, su filosofía 
y su literatura ha llevado a cabo una brillante labor. Si 
añadimos que Mr. Thursfield ha sido durante muchos 
años uno de los principales consejeros de The Times en 
cuestiones de la Marina Militar, sobra con lo dicho para 
asegurar la mayor simpatía y consideración hacia la 
última obra del veterano autor, 

C. Iy. OTTI^Y 

24 julio de 1913. 
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Los inteligentes lectores de este pequeño Manual, 
advertirán desde un principio que sólo pretende for
mular una preparación de carácter enteramente ele
mental al estudio de la guerra naval, su historia y sus 
principios fundamentales sancionados por hechos his
tóricos. En tal concepto espero pueda ser de utilidad 
para aquellos de mis compatriotas que desean abordar 
el estudio de los problemas de la Marina Militar, de 
continuo sometidos a su conocimiento y consideración, 
con sano criterio y bien penetrados de los principios 
que entraña su solución. Consideraría procedente de 
todos modos y por pertenecer al elemento civil además, 
el presentar mis excusas al emprender un trabajo de 
carácter tan técnico y profesional, a pesar de haber 
dedicado a los problemas que entraña, muy detenido 
estudio y haber seguido con asiduidad tanto a bordo 
como en tierra, cuanto con la Marina Militar y cosas 
de mar se relaciona, gracias a excepcionales oportuni
dades, como pocos que no pertenecen a la profesión 
habrán encontrado en igual grado. Afortunadamente 
me releva de esa obligación la amabilidad de mi amigo 
el Contra-Almirante Sir Charles L . Ottley, quien a ins
tancia de los editores de esta colección de Manuales, 
ha aportado a este volumen una contribución en la cual 
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mis títulos son apreciados en términos que no puedo 
menos de considerar por demás lisonjeros. No me esta
ría bien añadir una sola palabra, como no fuese 
de protesta, ante la apreciación de mis credenciales 
por tan elevada autoridad. 

Celebraré que los lectores de esta obrita, si la encuen
tran de interés, prosigan el estudio en las numerosas 
obras incidentalmente mencionadas en el texto, algu
nas de ellas con sus correspondientes citas, y a estos ma
teriales para más profundo estudio lian de añadirse las 
obras de los escritores contemporáneos entre los cuales 
tengo el alto honor de haber sido incluido por Sir Charles 
Ottley. En esas diversas obras se encontrarán indica
ciones para un estudio aun más detenido del problema 
y a este respecto merece especial mención la admira
ble Short History of the Rojal Navy, por Mr. David 
Hannay, dos tomos, que además de otros méritos más 
señalados contienen para cada capítulo una bien esco
gida lista de obras de consulta. Estas indicicioues 
que en suma abarcan la totalidad del problema, con
fío serán de más utilidad para los que hayan ahondado 
o deseen ahondar más el estudio del problema, que 
cualquier Bibliografía directamente enlazable con este 
Manual,, dada su forma, extensión y alcance. 

Los lectores de mis escritos relacionados con la 
Marina militar, observarán, que en uno o dos casos 
en que he tenido que tratar problemas estudiados 
en mis obras anteriores, no he vacilado en consignar 
el mismo criterio con o sin modificación de forma. Lo 
he hecho deliberadamente. Los problemas en cuestión, 
necesaria y forzosamente, caen dentro del estudio que 
abarca este Manual. No me era posible excluirlos por 
haberlos tratado en otros trabajos y están naturalmente, 
más aun, necesariamente dentro de la zona que abarca 
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este trabajo y de ningún modo podía excluirlos. He 
procurado escoger y mejorar las expresiones cuanto 
me ha sido posible para la mayor lucidez y preci
sión, de manera que los trozos de referencia son 
más bien concisas paráfrasis que meras transcripciones 
de los anteriores. Pero si la expresión primitiva era, 
a mi juicio la que mejor reflejaba el correspondiente 
concepto, no he intentado introducir explicación alguna 
adicional que pudiera afectar a su claridad o a su sig
nificado. 

En estos tiempos son tan rápidos y a veces tan repen
tinos los cambios en los procedimientos, aunque no en 
los principios, de la guerra naval, que han adquirido 
especial relieve uno o dos factores mientras este volu
men estaba en prensa. Con tal motivo deseo aprovechar 
esta oportunidad para hacer algunas observaciones 
suplementarias. E l primero, y quizás con el tiempo 
de incalculable desenvolvimiento, es la navegación 
aérea mencionada solo incidentalmente en el texto. 
Es evidente que aun está en sus comienzos pero el pre-
veer la dirección y amplitud de su desenvolvimiento 
es por ahora imposible. Por de pronto pueda quizás 
decirse que su potencia ofensiva, es decir, su capaci
dad para determinar y ni siquiera modificar sensible
mente los resultados principales de la guerra naval es 
aún de poca importancia. Nada digo del porvenir inme
diato o lejano. E l problema pudiera presentar aspecto 
completamente distinto de un día a otro si aparecen 
nuevos desenvolvimientos. En el ínterin, el cometido 
principal de la navegación aérea estará durante algún 
tiempo relacionado con el servicio de descubierta, reco
nocimientos y la averiguación y transmisión de infor
maciones que no puedan obtenerse por otros medios. 
Con el tiempo y quizás pronto podrá prestar servi-
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cios de carácter ofensivo y formidable; como no tengo 
el don de profecía no me es posible intentar predecir 
la dirección de su evolución, determinar sus límites 
o indicar su influencia probable sobre los métodos 
de la guerra naval expuestos en las siguientes pági
nas. Sin embargo, someteré dos proposiciones que no 
creo sean refutadas por los competentes en la mate
ria. Las considero verdaderas por ahora aunque no 
puede predecirse por cuanto tiempo lo serán. La pri
mera es que hasta el presente ninguna nave aérea 
puede elevarse y volar cualesquiera que sea el estado 
atmosférico. E l número de días del año en que lo puede 
efectuar con seguridad puede representarse por la fór
mula 365 — x, en la que x es todavía cantidad desco
nocida, aunque indudablemente tenderá a disminuir 
con el desenvolvimiento del arte de la aviación. La 
segunda es que todavía no hay método conocido que 
permita orientarse acertadamente y con precisión cuan
do se pierde de vista la tierra. Las corrientes de aire 
que desvían a la nave aérea, no pueden ser apreciadas 
por los de a bordo, son variables e indeterminadas en 
fuerza y dirección y no pueden marcarse en las cartas 
de antemano. Las condiciones son tales, que un aero
nauta, orientándose por compás solamente, por ejem
plo de las Bermudas a Nueva York, pudiera quizás 
encontrarse en Halifax de un lado o en Charleston del 
otro. 

En mi capítulo sobre «Invasión» no se hace mención 
de las incursiones depredatorias (raids) marítimas que 
constituyen manifestaciones de orden secundario de 
las operaciones militares. He considerado el problema 
de la «Invasión» como teniendo por objetivo la subyu
gación del país invadido o por lo menos la sumisión de 
sus habitantes y sus gobernantes a la voluntad del in-
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vasor. Bn tal concepto necesita una fuerza proporcio
nada a la importancia del fin perseguido y es evidente 
que la fuerza invasora por su importancia tendrá po
quísimas probabilidades de eludir la vigilancia de un 
enemigo en posesión efectiva del dominio del mar. Una 
incursión depredatoria, por otra parte, es una opera
ción de mucha menor importancia y transcendencia. 
E l procedimiento consiste en eludir las fuerzas nava
les en proximidad de tal o cual región de su territorio; 
conseguido esto se procede a desembarcar tropas en 
algún punto vulnerable del país enemigo a fin de pro
ducir alarma, confusión y todo el daño posible, el cual 
pudiera ser de consideración antes de que queden cor
tadas las comunicaciones marít imas por las fuerzas 
navales que suponemos representan el poder predo
minante en los mares relacionadas con la operación 
de que se trata. Si ese predominio se mantiene, tarde 
o temprano las tropas desembarcadas se verán redu
cidas a la impotencia, fracasando la intentona. Si por 
el contrario son vencidas las fuerzas navales enemigas, 
las tropas de referencia representarán la vanguardia 
de la invasión proyectada. Así, aunque puede hacerse 
una incursión depredatoria afortunada burlando la 
vigilancia del mar en que domina el enemigo, no puede 
sin embargo convertirse en invasión hasta que las fuer
zas navales del enemigo han sido atacadas y vencidas. 
Por lo tanto los raids son de carácter fugaz en su esencia, 
eficaces quizás para promover una diversión de las fuer
zas enemigas, seguramente mortificante para el con
tendiente perjudicado en gran manera quizás y ocasio
nando seguramente mayor alarma, pero sin eficacia 
para zanjar los problemas fundamentales de la guerra 
mientras permanezca incólume el dominio del mar 
por el enemigo. Es quizás procedente el extenderse 
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tanto sobre el particular, por la circunstancia de ha
berse incluido en el programa de las Maniobras Nava
les este año, una serie de raids del carácter fugaz a que 
nos referimos. Ignoro si esas operaciones han tenido 
éxito y en qué grado. Sólo deseo hacer resaltar que con 
éxito o sin él y aun con el mayor éxito, pueden arrojar 
poca o ninguna luz sobre el problema de la invasión, 
si durante el curso de las operaciones de que se trata, 
no se ha considerado anulado el dominio del mar que 
mantenía el defensor. 

En mi capítulo sobre «Clasificación de los buques de 
guerra», procuré definir las funciones propias del lla
mado «crucero de combate» y su especial cometido en 
la guerra. A l mismo tiempo indico que «algunas eleva
das autoridades consideran al crucero de combate como 
tipo híbrido y anómalo de cuya razón de ser, no puede 
darse adecuada justificación». Parece que las ideas de 
las altas autoridades en cuestión han prevalecido, hasta 
cierto punto por lo menos en el Almirantazgo. Desde 
que el capítulo de referencia está en prensa se ha publi
cado oficialmente la noticia de haber quedado tempo
ralmente en suspenso, quizás de una manera definitiva, 
dicho tipo de buque. En su lugar se construirá un tipo 
especial de unidad de combate rápida, reuniendo plena
mente las condiciones necesarias para ocupar su puesto 
como buque de combate propiamente dicho en orden de 
batalla y al mismo tiempo, sin aumentar exageradamente 
su tamaño y desplazamiento, con las condiciones nece
sarias para poder desempeñar las funciones especiales 
que yo asignaba al crucero de combate en línea de fila. 
Esta determinación entraña el empleo exclusivo de 
combustible líquido en lugar de carbón para las calde
ras y más que variación parece relacionada con el curso 
natural de la evolución:- al mismo tiempo, más repre-
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senta cambio de nomenclatura que de entidad. B l cru
cero de combate, como su nombre indica, es esencial
mente una unidad de línea muy veloz y al mismo tiem
po un crucero de condiciones excepcionales para el 
combate. Bn el nuevo tipo que lo reemplazará, sus carac
terísticas de acorazado se acentuarán a expensas de las 
de crucero. Pero su velocidad le permitirá desempeñar 
servicios de crucero cuando así convenga o lo exijan 
las circunstancias, exactamente como el crucero de 
combate estaba capacitado para entrar en acción en 
línea con los acorazados. La diferencia principal estri
ba en que el acorazado rápido tiene menos probabili
dades de desempeñar funciones de crucero que su pre
decesor; pero ya indiqué en el texto que aun el crucero 
de combate tenía pocas probabilidades de desempeñar 
funciones de crucero propiamente dicho y solamente 
con carácter incidental y subsidiario. 

I^a disposición que determina el empleo exclusivo 
de aceite mineral como combustible para la propulsión 
de esos buques de línea y ciertos tipos de pequeños 
cruceros de alta velocidad, es indudablemente muy 
significativa. Puede considerarse como indicación de 
que se acercan los tiempos en que el aceite mineral se 
empleará para la propulsión de los buques de guerra 
reemplazando en absoluto al carbón. Pero no se llegará 
a la transformación completa hasta que la máquina de 
combustión interna (1) se adapte a los fines de propul
sión marina mejor que hasta el presente. Por ahora en 
los grandes acorazados se emplea el aceite mineral 
como combustible para las calderas. Puede anticiparse. 

(1) Informes más recientes dan lugar a esperar que nuevos desenvolvi
mientos permitan conservar las ventajas de las turbinas, y no se tenga que 
volver a las máquinas de tipo alternativo. — ( N . del T.) 
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sin embargo, que el curso natural de la evolución inicia
da en los motores Diesel y otros de combustión interna, 
dará por resultado perfeccionamientos de la máquina 
de combustión interna que permitan obtener en los 
mayores buques la máxima velocidad alcanzada por 
los procedimientos actuales. Entonces indudablemente 
el aceite mineral, aunque sólo fuese por razones de eco
nomía, tendrá la exclusiva para los fines propulsivos 
de los buques de guerra. Opinan algunos que este país 
se encontrará en condiciones de inferioridad puesto 
que dispone del monopolio del mejor carbón para cal
deras y está lejos de encontrarse en análogas condi
ciones respecto del aceite mineral, puesto que proba
blemente la producción nacional no será suficiente 
para el consumo de la Armada en tiempo de guerra. 
Pero el petróleo puede almacenarse como el carbón, 
con la ventaja sobre este de que conserva indefini
damente sus propiedades, sin deterioro Iva importación 
de suficiente provisión en tiempo de guerra, para una 
potencia de poderío marítimo predominante, no pre
sentará mayores dificultades que la importación de 
productos alimenticios y primeras materias indispensa
bles para la existencia misma de esta nación en todo 
tiempo. Por lo demás, aunque persistiese el consumo 
de carbón como hasta ahora, el carbón y los demás 
efectos y provisiones en considerables cantidades, ha
brán de transportarse sin interrupción a nuestras flo
tas en mares lejanos, y una de las grandes ventajas del 
combustible líquido sobre el carbón es la facilidad con 
que se transborda a los buques de guerra en cualquier 
punto convenido en alta mar, ya sea en los mares que 
nos circundan o en cualquier otra parte del mundo 
según las conveniencias de momento en relación con 
el curso de las operaciones. Por estas razones no debe 
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ser motivo de preocupación, la falta de aceite mineral 
para nuestra Armada, mientrasre tengamos el dominio 
del mar; si lo perdemos algún día no nos dará quebra
deros de cabeza la falta de petróleo; con él o sin él, en 
ese caso, estaríamos sitiados por hambre, sin recursos 
y sin defensa. 

Sólo me resta expresar mi gratitud a mi amigo Sir 
Charles Ottley, no sólo por su contribución, en la que 
me temo su amistad ha prevalecido sobre su buen juicio, 
sino también por su amabilidad al dedicar tantos ratos 
de sus escasos ocios a corregir las pruebas y hacer va
liosas indicaciones. He de dar también las gracias a mi 
amigo el capitán de Navio Herbert W. Richmond pox 
su generosidad al permitirme utilizar sus notas sobre 
la campaña de Dunkerque, estudiada por él en los do
cumentos originales conservados en el Almirantazgo 
y Archivo Nacional. A mi hijo, el teniente de Navio 
H . G. Thursfield, debo también muchas valiosas indi
caciones. Finalmente debo expresar mi reconocimiento 
a los editores y a los Síndicos de la «Cambridge Uni-
versity Press» por su siempre amable consideración. 

J. R. T. 

4 Septiembre de 1913. 





L A GUERRA N A V A L 

CAPÍTULO P R I M E R O 

PREIJMINAR 

Se llama guerra al conflicto en armas entre Nación 
y Nación, el recurso a la fuerza por voluntad nacional. I^a 
parte del conflicto que se desenvuelve en el mar se llama 
Guerra Naval. E l mundo civilizado se divide en Nacio
nes con soberanía independiente dentro de sus respec
tivas fronteras representadas por los respectivos Estados. 
Cada Estado persigue su finalidad propia con arreglo a 
las ideas que prevalecen y la encarna en su sistema polí
tico: mientras el régimen establecido sólo afecta a los 
propios súbditos, obedece exclusivamente al criterio 
nacional y a su manera de apreciar lo que constituye 
el bien público. Dentro de la nación misma puede surgir 
la guerra civil cuando las disensiones internas la dividen 
en bandos que persiguen finalidades distintas e incom
patibles. En este caso, si los dos bandos no acuerdan 
separarse sin conflicto armado, como hicieron Suecia 
y Noruega hace algunos años, surge el conflicto y los 
azares de la guerra determinan finalmente si han de 
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constituir uno o dos Estados con soberanía indepen
diente. Un ejemplo notorio de guerra civil fué la guerra 
de Secesión de los Estados Unidos, que afortunadamente 
para ambos beligerantes terminó sin separación, al ren
dirse el bando más débil y después de algún tiempo 
con la completa reconciliación de los contendientes. 

Cuando un Estado se divide en dos bandos y surge 
la guerra, cada uno de ellos representa un Estado inde
pendiente y soberano mientras dura el conflicto, y son 
en gran parte considerados y tratados en consecuencia 
por los demás Estados independientes ágenos al con
flicto. Así, aunque el origen de la guerra civil puede 
presentar condiciones y circunstancias con caracteres 
distintos de los de la guerra entre Estados independien
tes ah initio, sin embargo una vez establecido el estado 
de guerra, siempre que no se trate de una sublevación 
o rebelión de poca importancia, no hay diferencia esen
cial entre la guerra civil y otra guerra cualquiera. Con 
relación a su estudio, ambas caen dentro de la definición 
de guerra o sea la lucha en armas poj; voluntad nacional. 

Entre dos Naciones soberanas e independientes puede 
sobrevenir la guerra del modo siguiente: hemos visto 
que el régimen político interno de un Esyado indepen
diente no está sujeto a intervención exterior directa. 
Ahora bien, los Estados no viven en completo aisla
miento; sus súbditos .establecen relaciones comerciales 
con los de otros Estados, y el intercambio de productos 
es ventajoso para todos. Con la prosperidad, riqueza 
y aumento de población, el capital busca colocación 
en otros países, y el exceso de población emigra a las 
regiones del mundo donde pueda encontrar empleo su 
actividad. Así se establecen relaciones exteriores entre 
los Estados y los intereses que se promueven en esas 
relaciones, a veces están — y con más frecuencia pare-
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cen estar — en mutua oposición. E l desenvolvimiento 
de las actividades conducentes al logro de esos intereses, 
conduce también a la formación e incorporación de 
grandes nacionalidades, imperios coloniales o de grandes 
protectorados, que con el tiempo llegan a constituir 
elementos de orden primordial en la economía nacional 
y respecto de los cuales, cada Estado establece un régi
men de relaciones exteriores que a veces puede armoni
zarse y otras no, con los intereses de otras naciones 
que fomentan análogas empresas. Pertenece a las fun
ciones de la diplomacia el procurar el arreglo amistoso 
de esas diferencias, cuanto sea posible. E l éxito corona 
sus esfuerzos las más de las veces. Cada uno de los 
Estados, sin abandonar la finalidad que persigue, modi
fica sus procedimientos, y si ambos se amoldan a las 
exigencias del caso, concesiones mutuas evitan el con
flicto. A veces, sin embargo, resultan estériles las gestio
nes diplomáticas, ya sea porque los intereses son real
mente irreconciliables o bien porque así son considerados 
por los súbditos de ambos Estados y sus gobernantes 
por apasionamiento, ambición nacional o por prevención 
y mala inteligencia. Entonces, si ninguno de los dos 
Estados está dispuesto a modificar sus procedimientcs 
en forma que evite el conflicto de intereses, sobreviene 
le guerra. La finalidad política persiste, pero agotada 
toda esperanza de avenencia, sólo puede continuar su 
desenvolvimiento apelando a la fuerza. Ea guerra, por 
lo tanto es, según la famosa definición de Clausewitz, 
la prosecución de la política nacional por medies distin
tos de los que disponen los procedimientos puramente 
diplomáticos, en otros términos, la lucha nacional en 
armas. Cada Estado trata de imponer su voluntad al 
enemigo y dictarle sus condiciones. 

Eos medios para perseguir esa política nacional varían 
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casi indefinidamente. Pero como quiera que la guerra 
es esencialmente lucha en armas, el objeto principal 
de cada beligerante ha de ser siempre forzosamente 
el de reducir a la impotencia las fuerzas enemigas o 
destruirlas en último caso. Obtenido ese resultado el 
cometido de la guerra termina. E l conseguirlo de la 
manera más rápida y eficaz, constituye el problema 
fundamental de la guerra. K l problema no admite solu
ción que pueda amoldarse a patrón, pues aunque la 
guerra puede considerarse en abstracto, como hasta 
ahora hemos hecho, es sin embargo la más concreta de 
todas las artes humanas y sujeta al principio fundamen
tal que acabamos de enunciar, sus modalidades parti
culares vaiían con las circunstancias y condiciones de 
cada caso. Clausewitz hace distinción entre guerra 
«limitada» e «ilimitada» y otros comentadores aún 
recalcan al manifestar que la manera de hacer la 
guerra debe adaptarse al objeto que se persigue. 
No acabo de entender el distingo, que al parecer 
no concuerda con la proposición fundamental de 
Clausewitz ya citada, la prosecución de la polí
tica nacional por medio de la lucha en armas. Deben 
adoptarse con tal objeto los medios más eficaces para 
el fin que se persigue. Ese fin supremo debe perseguirse 
por los medios más directos y los más eficaces, y el 
disipar energías en aquello que no constituye el fin 
principal por importante que sea en sí, puede conside
rarse como peor que inútil. I^a única limitación que 
puede admitirse se relaciona con la limitación del esfuerzo 
a lo estrictamente necesario para el fin que se persigue, 
pero eso se relaciona más bien con el problema técnico 
de la guerra; no es guerra «limitada» o «guerra con res
tricciones». En la guerra, el dominar al enemigo es el 
objeto primordial, de por sí ilimitado o cuando menos 
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proporcionado a la potencialidad y resistencia del ene 
migo. I^a destrucción de sus elementos de combate es 
el procedimiento más seguro para conseguir ese fin. 
Si el enemigo se somete antes, él es el que limita la 
guerra. I^a máxima irrebatible de Bacon se interpreta 
equivocadamente con frecuencia. «Bs indudable, dice, 
que el que domina en el mar, domina también la situa
ción y puede proseguir o limitar las hostilidades a volun 
tad.» Es indudable, pero su postulado entraña que el 
dominio del mar se ha conseguido mediante la destruc
ción o sumisión de la Armada enemiga como demostraré 
más adelante. Bajo ese supuesto puede en cierto modo, 
regular el curso de las hostilidades, pero siempre ha 
de acosar al enemigo por lo menos hasta el punto de 
obligarle a aceptar condiciones. 

I^a guerra naval no forma parte esencial de la lucha 
en armas entre los Estados. En algunos casos ejerce 
una influencia decisiva sobre los procedimientos y resul
tados del conflicto; en otras, poca o casi ninguna. E l pode
río marítimo, sin embargo, es decir las ventajas de un 
beligerante por su superioridad en el mar, puede modi
ficar muy mucho los resultados de la guerra, aunque no 
haya combate naval de importancia. Durante la guerra 
de Crimea, sólo la supremacía indisputable de Inglaterra 
y Francia en el mar, hizo posible la invasión de la penínsu
la de Crimea y el sitio de Sebastopol por los Aliados; por 
otra parte, las campañas navales de los aliados en el Bálti
co, aunque no dieron lugar a ningún hecho de armas deci
sivo, contribuyeron, sin embargo, en gran parte al éxito 
en Crimea porque obligaban a Rusia a mantener en el 
Norte importantes contingentes de tropas que de otro 
modo pudieran haber cambiado el curso de los sucesos 
en el Sur. En la guerra de 1859, entre Francia y Austria, 
en la que intervenía el Reino de Cerdeña, aliado de 
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Francia, la superioridad de les Aliados en el mar permi
tió el transporte de tropas en número considerable 
desde Francia a los puertos del Piamonte; amenazado 
así el flanco de la línea de operaciones del ejército Aus
tríaco, adelantó la concentración de los Aliados en el 
Tesino. Permitió t a m b i é n a éstos el bloqueo de los puer
tos Austríacos del Adriático, y pudiera haber dado 
lugar a ser atacada la retaguardia del ejército Austríaco 
en Venecia desde el mar, si las derrotas que sufrió en 
I / O m b a r d í a no hubieren determinado la conclusión de la 
guerra. Bn la guerra de Secesión de los Estados Unidos, 
contribuyó en gran parte a la solución del conflicto, o 
por lo menos aceleró su terminación, el bloqueo eficaz, 
aunque no impenetrable, de los del Norte a los puertos 
y costas del Sur, y debido t a m b i é n a la cooperación de 
Farragut en el Misisipi con los e l e m e n t o s Federales de 
tierra en aquella región. Por el contrario en la guerra de 
1866, las operaciones navales entre Austria y Prusia care
cieron de importancia porque Prusia no tenía Marina. 
Pero Italia, su aliada, puso en juego sus fuerzas navales 
contra la pequeña pero bien organizada Marina Aus
tríaca mandada por su gran Almirante; en el combate 
naval de ü s s a , la escuadra Italiana sufrió una derrota 
decisiva, pero el triunfo del ejército Prusiano sobre el 
Austríaco salvó a Italia de pagar las consecuencias y a 
pesar de las derrotas de su ejército de tierra, le valió la 
codiciada posesión de la Venecia. Kn la guerra de 1870, 
aunque la supremacía de Francia en el mar no permitía 
sería oposición por parte de Prusia, sin embargo, su 
aniquilamiento por tierra fué tan repentino y completo 
que su poderío marítimo le valió poco o nada. En el 
Ínterin, el comercio marítimo de Prusia quedó parali
zado, pero era entonces factor de muy poca importancia 
en el régimen económico de Prusia para ejercer influencia 



PRELIMINAR 23 

de consideración, y las escuadras francesas surcaban 
triunfantes por el mar del Norte y el Báltico; pero no 
teniendo enemigo con quien habérselas, ni tropas de 
desembarco y manteniéndose a respetable distancia de 
las fortalezas terrestres contra las cuales esta
ban en condiciones desventajosas — como los buques 
siempre están y estarán — si no están apoyados 
por fuerzas en tierra, su presencia no pasó de ser una 
demostración ociosa y fútil. En la guerra Anglo-Boer 
la influencia de la indisputable supremacía de Inglaterra 
en el mar, aunque sólo latente, fué decisiva. I/)s boers 
no tenían Marina alguna; pero ninguna nación pudo 
haberse comprometido en una guerra como aquélla, 
sin tener asegurado el dominio del mar y fué quizás la 
superioridad incontrastable del poderío marít imo del 
Reino Unido que reguló las condiciones y límites del 
conflicto; de otro modo pudiera haber tomado un giro 
y alcanzado tales proporciones que hubiese puesto a 
prueba la fuerza y resistencia de la Metrópoli, trayendo 
casi con seguridad como consecuencia la pérdida del 
Africa del Sur. Ciertos rasgos de las operaciones en lucha 
durante la guerra de los E&tados Unidos con España 
y de la guerra entre Rusia y el Japón se estudiarán 
oportunamente en los siguientes capítulos de este Manual. 

La normal correlación y la dependencia que han de 
guardar entre sí las fuerzas de mar y tierra en la lucha 
internacional en armas quedan suficientemente escla
recidas por los ejemplos que anteceden. En casos excep
cionales y extraordinarios, sin embargo, a veces alcanzan 
aisladamente la finalidad deseada con entera indepen
dencia. Es difícil imaginar cómo pudieran poner en acción 
sus respectivos elementos en algunos pocos casos ais
lados. Por ejemplo si España y Suiza se querellasen 
¿en qué forma se podrían hostilizar? No tienen frontera 
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común y aunque España es nación que tiene Marina, 
Suiza está lejos del litoral. lyas primeras guerras entre 
Inglaterra y Holanda constituyen un ejemplo en que 
el conflicto se resolvió enteramente por mar. Como no 
mediaban ambiciones de posesión territorial y la cues
tión en litigio quedaba exclusivamente limitada al mono
polio del comercio marítimo, solamente podían hostili
zarse en guerra marítima. Casi siempre, sin embargo, 
las grandes guerras entrañan la dominación de terri
torios y de territorios para cuya posesión directa o indi
rectamente influye el poderío marítimo. Rara vez regis
tra la Historia casos en que en un gran conflicto inter
nacional no ha entrado ese poderío como factor principal 
y con frecuencia de suprema importancia. 

Forzosamente ha de ser factor de suprema importan
cia entre una potencia insular y otra continental — por 
ejemplo la guerra entre Rusia y el Japón — o entre 
dos Estados continentales sin frontera común, como 
en la guerra de los Estados Unidos con España. I^a 
guerra, hemos dicho, es la lucha en armas por voluntad 
de las respectivas naciones, y no se concibe cómo han 
de entablarse en estos casos operaciones ofensivas que 
resuelvan el conflicto sino es por mar. Uno u otro de los 
beligerantes ha de tomar la iniciativa de hacerse a la 
mar para atacar a su enemigo. De ahí nace la idea del 
«dominio del mar» que constituye el concepto funda
mental de la guerra naval considerada exclusivamente 
como tal. Nuestro estudio acerca de la guerra naval ha 
de empezar por lo tanto por la explicación de lo que 
significa «el dominio del mar». 
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IÍ.L, DOMINIO DEL MAR 

Hemos visto que cuando dos Estados están en guerra, 
el objeto principal de cada uno es i educir a la impo
tencia o si es posible destruir las fuerzas militares del 
enemigo. Hasta que se consigue esta finalidad por com
pleto, o hasta el punto de inducir al beligerante derro
tado a someterse, el conflicto de voluntades permanece 
en pie y los Estados en guerra no pueden reanudar 
relaciones normales como en tiempos de paz, es decir 
que no envuelvan violencia u opresión. Si tienen una 
frontera común, ésta indica generalmente el mejor y 
más eficaz medio para conseguir el objeto que se persigue. 
Los contingentes armados de ambos contendientes están 
en un principio dentro de sus respectivas fronteras. 
La primera ventaja será para el beligerante que por su 
superior estrategia obliga a las fuerzas del contrario 
a permanecer en su propio territorio y que por lo tanto 
hace la guerra en país enemigo. En otros términos, la 
invasión del país enemigo ha comenzado y representa 
una fuerza que tiende a doblegar la resistencia nacional, 
y si se mantiene sin intermisión y con la intensidad 
necesaria a su creciente desarrollo, acabará necesaria
mente por imponer la sumisión del enemigo. No cabe 
duda que la invasión del territorio enemigo representa 
una derrota para su ejército, que no pudo y de serle 
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posible, seguramente lo hubiese impedido. E l territorio 
a retaguardia del invasor está a su merced y más o menos 
bajo su dominación, por lo tanto puede considerarse 
como temporalmente perdido para la nación invadida. 
Si este estado de cosas sigue su curso, su autoridad y 
sus recursos van disminuyendo gradualmente hasta que 
finalmente tomada la capital y el resto del país impuesto 
a las incursiones del invasor, el Estado derrotado se 
ve obligado a solicita! la paz en las condiciones que 
imponga el invasor porque no le queda qué defender 
ni medios para continuar la lucha. Esto, por supuesto, 
es una generalización abstracta del curso de las opera
ciones de guerra en tierra, y no hay necesidad de entrar 
en detalles concretos y analizar las condiciones que 
determinan la modificación del curso indicado, como 
con frecuencia sucede. Mi único objeto ha sido indicar 
cómo, contingentes en armas, en abstracto operan para 
conseguir la sumisión del beligerante que lleva la peor 
parte en el conflicto. Ea acción se desenvuelve por la 
destrucción de las fuerzas en armas del enemigo, la 
ocupación de su territorio con la pérdida consiguiente 
de su autoridad y elementos de defensa. Para recuperar 
éstos y libertar su territorio, no le queda más recurso 
que someterse a las condiciones que imponga o conceda 
el invasor. 

Ea guerra naval persigue análogo objetivo primordial, 
la destrucción de las flotas militares del enemigo. No 
puede, sin embargo, por sí sola producir el mismo efecto 
decisivo, porque las fuerzas navales no ocupan ni se 
apropian territorio alguno. No hay paridad entre el 
mar y la tierra firme. E l mar no puede someterse a la 
autoridad de uno de los beligerantes en el mismo sentido 
que la tierra, ni los recursos que como sucede en tierra, 
puede proporcionar por sí mismo, afectan a la capacidad 
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de resistencia y consiguiente desaliento del enemigo 
si se invade el territorio que ocupa. E l mar es la gran 
vía de comunicación del planeta, y no es exclusiva 
posesión de nadie. A excepción de las pesquerías, las 
cuales fuera de las aguas jurisdiccionales de cada país, 
son libres para todas las naciones del mundo, constituye 
esencialmente su gran vía internacional de comunicación. 
Pero su utilización como medio de comunicación es 
la raíz de todo poderío marítimo y fundamento de toda 
guerra naval. Una nación insular sólo puede ser invadida 
por esa vía de comunicación y dos naciones sin frontera 
común sólo pueden atacar y reducir a la impotencia 
las fuerzas en armas del enemigo tanto de mar como de 
tierra, por el mar que constituye elemento de comu
nicación entre ambos. 

E l mar además difiere en muchos y muy importantes 
rasgos característicos de las vías de comunicación terres
tre para el paso de fuerzas en armas y su aprovisiona
miento. Permite que los buques lo crucen en todas direc
ciones siempre que el calado sea suficiente y todo él 
puede utilizarse corno vía de comunicación. lyos ejércitos 
de tierra sólo pueden utilizar los caminos adecuados a 
la marcha de las tropas con su tren de artillería, bagajes 
y servicios administrativos o aquellos ferrocarriles que 
paia mayor rapidez puedan utilizarse para el mismo fin. 
Por lo tanto el avance (|e un ejército en territorio ene
migo no puede adoptar un frente de mucha extensión, 
ni puede adelantarse mucho a sus bagajes y demás im
pedimenta; solamente un servicio excepcional lo puede 
justificar en algunos casos. Las operaciones marítimas 
no están sujetas a esas limitaciones. l<os buques llevan 
a bordo sus municiones de boca y guerra y las escuadras 
con sus transportes pueden extender su orden de marcha 
cuanto permita la debida coordinación y gobierno de 
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sus movimientos. Además los buques y las escuadras, 
dentro de ciertos límites y con determinadas excepciones 
cuando navegan por mares interiores, pueden variar su 
rumbo y dirección de avance a voluntad y en términos que 
el descubrimiento de su situación es problema un tanto 
difícil. Análogas consideraciones se aplican a los barcos 
mercantes que arbolan bandera de uno de los beligeran
tes y están expuestos a ser capturados por el enemigo. 
Por lo tanto el fin principal de toda guerra naval es 
y forzosamente ha de ser el ejercer acto de autoridad 
sobre las líneas de comunicación que cruzan los mares 
en que se desarrolla la acción, de tal manera que los 
movimientos de las escuadras enemigas no puedan 
eludir un encuentro con fuerzas superiores y que los 
buques mercantes enemigos, en sus viajes corran gran 
riesgo de ser capturados. E l beligerante que mantiene 
ese régimen tiene el «dominio del mar» según la frase 
consagrada, y significa que están sometidas a su predo
minio las comunicaciones marítimas que interesan o 
pueden interesar a los beligerantes. Ese predominio 
puede extenderse a todos los mares navegables del mundo 
o puede según las circunstancias limitarse para todo 
fin práctico a los mares relacionados con las zonas de 
operaciones de los beligerantes. Teóricamente, sin 
embargo, su influencia es ilimitada y forzosamente ha 
de ser así cuando las posesiones de uno u otro de los beli
gerantes están distribuidas por el mundo entero. Ese es 
el sentido en el cual «el mar es uno y único». 

Conviene dejar bien sentado que la expresión «domi
nio del mar» sólo tiene significado definido en tiempo 
de guerra. Durante la paz ningún Estado pretende 
ejercer dominio en el mar o establecer autoridad en modo 
alguno. Pero en toda guerra en que intervienen fuerzas 
navales, cada uno de los beligerantes procura reservar 
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para sí y excluir al enemigo del dominio del mar, es decir, 
imposibilitar que utilice el mar como vía de comuni
cación, como en tiempos de paz, tanto para sus buques 
de guerra como para los mercantes. Respecto de los 
buques de guerra enemigos, procura además su des
trucción o captura a fin de asentar en firme su dominio. 
No siempre puede conseguirse ese fin porque si las fuer
zas navales de ambos contendientes no guardan propor
ción entre sí, el más débil puede eludir el encuentro 
manteniendo sus escuadras dentro de sus puertos defen
didos de los ataques que fuerzas navales exclusivamente 
pudieran intentar; al mismo tiempo procurará disminuir la 
superioridad de su adversario acosándole incesantemente 
con sus torpederos. Puede también aventurar cruceros ais
lados en la arriesgada empresa de hostilizar el comercio del 
enemigo. Pero en el caso supuesto, en que la superioridad 
de uno de los beligerantes es tal que obliga a su contrario 
a permanecer dentro de sus puertos fortificados, esa 
empresa, como se verá más adelante, es no solamente 
sumamente peligrosa en sí, sino también ineficaz en 
sus resultados porque no puede esperarse que un adver
sario disponiendo de fuerzas superiores, se incline a 
abandonar el conflicto por las pérdidas que pudiera 
sufrir en esas condiciones. 

Sin embargo, el dominio del mar no se establece o por 
lo menos sólo parcialmente y puede suceder también 
que sólo temporalmente al obligar a las fuerzas navales 
del enemigo a guarecerse en los puertos inaccesibles a las 
fuerzas navales exclusivamente. Una vez dentro ha de 
obligársele a permanecer en puerto. Generalmente se 
ha conseguido ese objeto en el pasado y según muchas, 
pero no todas las autoridades competentes, habrá de 
hacerse en lo sucesivo, por el bloqueo, que sólo permite 
al enemigo la alternativa de permanecer en puerto o 
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salir al encuentro de fuerzas superiores que le vigilan 
desde fuera. Bn realidad, rara vez convendrá a las 
fuerzas bloqueadoras impedir la salida de los buques 
enemigos, puesto que el bloqueo, para ejercer fuerza 
cohibitiva ha de establecerse por medio de fuerzas 
superiores — de otro modo las fuerzas bloqueadas no 
tienen por qué rehuir el encuentro — y suponemos 
que disponen de elementos suficientes para vencer. E l 
bloqueo ha de persistir sin embargo, porque aunque 
por sí sólo no entraña la destrucción de las fuerzas 
enemigas, mientras éstas permanecen al abrigo del 
puerto dejan el campo libre a las operaciones del beli
gerante que ha establecido el bloqueo. 

Si consideramos las fuerzas navales de uno de los 
contendientes sometidas a un bloqueo, esta circunstancia 
no implica necesariamente que el otro beligerante man
tiene dominio efectivo del mar, aunque en ciertas cir
cunstancias puede aproximarse mucho a ese estado de 
cosas. Si las fuerzas bloquedas no están completamente 
intimidadas por la superioridad del enemigo harán 
cuanto les sea posible o aprovecharán las circunstancias 
favorables para intentar romper el bloqueo o eludir 
la vigilancia de las fuerzas bloqueadoras. Si están per
fectamente defendidos de los ataques de sus adversarios 
pueden hostilizarlos incesantemente con los elementos 
torpederos, y esperar a que las vicisitudes del duro 
servicio que han de desempeñar y consiguiente quebranto 
del material, temporales, la necesidad de retirar perió
dicamente algunos de sus barcos por excelentes que 
sean sus condiciones para reparaciones, limpiar fondos, 
recorrida de los elementos que lo requieran, aprovisio
namientos y por la fatiga impuesta a sus dotaciones con 
la constante vigilancia que un bloqueo exige, todas 
estas circunstancias pueden dar lugar a que se presente 
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oportunidad propicia para tomar la resolución decisiva 
de salir al encuentro del enemigo. Si las fuerzas bloqueadas 
estuviesen distribuidas en dos o más puertos fortifi
cados, pudiera también intentar eludir la vigilancia 
del bloqueo en varios puntos, a fin de reunir fuerzas 
y atacar en número superior a una u otra de las escua
dras de los bloqueadores antes de que tengan tiempo 
de efectuar su concentración. Bn términos generales 
este era el plan de operaciones adoptado o mejor dicho 
intentado por Napoleón en la campaña memorable que 
terminó en Trafalgar. Se frustraron sus designios por 
la energía persistente de Nelson, por las disposiciones 
magistrales dictadas por Barham en representación del 
Almirantazgo, por la tenacidad del bloqueo de Brest 
por Cornwallis y por la instintiva sagacidad con que 
los jefes de las diversas divisiones, prestando servicios 
de bloqueo o de crucero, casi siempre hicieron lo que más 
convenía y en su momento más oportuno, adivinaban 
los propósitos de Barham y los llevaban a la práctica 
casi automáticamente. Prácticamente, Napoleón estaba 
vencido y abandonado su proyecto de invasión muchas 
semanas antes del combate de Trafalgar. Pero el domi
nio del mar no tuvo carácter efectivo hasta que la destruc
ción de las escuadras francesas y españolas en aquel 
combate fué un hecho consumado. Quedó para Ingla
terra el dominio efectivo del mar, casi sin oposición, 
y pudo desde entonces llevar a cabo las campañas de 
Wellington en la Península Ibérica. B l contraste de las 
fases del conflicto antes y después de Trafalgar, quizás 
constituyan el mejor ejemplo histórico de la profunda 
y gran diferencia entre el dominio del mar en cuestión 
y ese dominio una vez establecido. Trafalgar señaló 
la inclinación del fiel de la balanza en el prolongado 
conflicto entre Inglaterra y Napoleón. 
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LUCHA POR m< DOMINIO. — BLOQUEO 

Hasta ahora hemos considerado el bloqueo como 
primera fase de la lucha por el dominio del mar. Parece 
indicado ese orden del estudio del problema porque 
cuando se declara la guerra entre dos potencias marí
timas, es casi seguro que la más fuerte intentará bloquear 
las fuerzas navales de su adversario. Próximamente 
lo mismo sucederá si ambas fuerzas están próximamente 
equilibradas, pero en este caso no es probable que el 
bloqueo sea de larga duración porque ambos conten
dientes estarán deseosos de un encuentro decisivo mar 
afuera. B l dominio del mar es de tan vi tal importancia 
para ambos, que cada contendiente procurará obtenerlo 
tan pronto como pueda y de la manera más completa 
posible, y el único medio seguro de conseguirlo entraña 
la destrucción de la Armada enemiga. I^a ventaja de 
romper primero las hostilidades haciéndose a la mar 
equivale o es análoga a penetrar en territorio enemigo 
en las campañas de tierra, atravesando la frontera. 
Conseguida esa primera ventaja y si el enemigo aun 
no está listo para hacerse a la mar, el bloqueo es la con
secuencia inmediata. Ks posible además que aunque 
ambos beligerantes hagan sus preparativos al mismo 
tiempo — suponemos que las fuerzas son próximamente 
iguales — uno u otro o ambos consideren preferible 
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dar lugar a desenvolver sus planes estratégicos antes 
de abordar el combate decisivo en el que todo se arriesga. 
De hecho, sin embargo, la diferencia entre ese proce
dimiento y el que estriba en establecer el bloqueo, es 
casi imperceptible, como se verá más adelante, especial
mente en las circunstancias que acompañan a la guerra 
naval moderna. Es por lo tanto necesario analizar más 
detenidamente el problema del bloqueo. Otros proble
mas inmediatamente relacionados con él han de anali
zarse con algún detenimiento a fin de poder hacerse 
completo cargo del sentido y alcance que entraña la 
expresión, el dominio del mar. 

Hay dos clases de bloqueo, el bloqueo de fuerzas de 
la Marina militar y el del comercio marítimo. E l primero 
incluye el segundo, pero este último no implica necesa
riamente el primero exceptuando en el sentido de que ha 
de mantenerse por medio de fuerzas navales militares. 
E l bloqueo del comercio marítimo significa el tratar de 
interceptar el comercio marítimo del enemigo, impedir 
que los buques, tanto los enemigos como los neutrales, 
lleguen a los puertos del enemigo e impedir también 
salgan de esos mismos puertos. En determinadas cir
cunstancias este bloqueo pudiera doblegar la resistencia 
del enemigo muy eficazmente y determinar su sumisión, 
pero reservo más detenida consideración de este pro
blema para más adelante. Por ahora examinaremos 
más especialmente el bloqueo de fuerzas de la Marina 
militar. 

Hemos visto que el fin primordial de toda guerra 
naval y en suma de toda guerra es la destrucción de las 
fuerzas militares del enemigo. Sus fuerzas en armas 
constituyen en suma el principal instrumento de su 
voluntad y su destrucción hasta el extremo necesario 
para vencer su resistencia es el único agente eficaz para 
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restablecer la paz. Cualquiera que sea el alcance que 
entrañe la guerra, ya sea limitada o ilimitada, en el 
sentido asignado a esos términos por Clausewitz y sus 
partidarios, el conflicto de voluntades entre nación 
y nación del cual resultó la guerra ha de arreglarse de 
un modo u otro, por medio de concesiones mutuas o por 
la completa sumisión de uno de los beligerantes para 
poder terminarla. De ahí resulta que rara vez, el objeto 
principal de las fuerzas navales bloqueadoras consis
tirá en obligar al enemigo a mantenerse encerrado al 
resguardo del puerto o puertos defendidos y sin dejarle 
libertad de movimientos. Realmente, su acción va enca
minada a la más estrecha vigilancia para que si sale, 
se observen y se sigan sus movimientos, combinando 
al mismo tiempo la presentación de fuerzas superiores 
frente a las del enemigo para destruirlo si es posible. 
E l texto clásico acerca de este particular, está conte
nido en la carta dirigida por Nelson al Alcalde corregi
dor de Londres, el i.0 de agosto de 1804. Contestaba 
al voto de gracias que fué acordado por el Ayuntamiento 
de Londres, en honor de Nelson, jefe de las fuerzas 
navales que bloqueaban a Tolón; 

«Tengo el honor de informar a Vuestra Excelencia, 
que el puerto de Tolón jamás ha sido bloqueado por 
mí: todo lo contrario, se han dado todo género de faci
lidades al enemigo para hacerse a la mar, porque en el 
mar esperamos realizar las esperanzas y deseos de la 
Nación y confío en que no serán frustrados.» Lo que 
Nelson quería aclarar era el verdadero significado del 
llamado bloqueo del puerto — era la expresión usual, 
pero a su juicio errónea — y poner de relieve que sólo 
constituía un mero incidente de las operaciones que 
dirigía. Su objetivo principal era la destrucción de las 
fuerzas navales enemigas a las que no podía atacar 
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mientras permaneciesen bajo las defensas del puerto. 
No podía obligarles a salir pero les dejaba toda opor
tunidad de que se hiciesen a la mar sin oposición. Más 
aún, ese precisamente era su deseo «porque en el mar 
esperamos realizar las esperanzas y deseos de la 
nacióm — es decir, un encuentro favorable a las armas 
Británicas. 

Ahora bien, siendo ese el objeto del bloqueo militar, 
el método correspondiente deberá estar subordinado 
al objeto. En los tiempos de los buques de vela el méto
do aceptado por los marinos más competentes consis
tía en estacionar a la vista del puerto una escuadra lige
ra compuesta principalmente de fragatas y otras embar
caciones de menor porte apoyadas en caso necesario 
por algunos buques de línea de combate, generalmente 
navios de dos puentes, con el fin de vigilar estrecha
mente la entrada del puerto, pero fuera del alcance de 
sus baterías. Estas fuerzas estaban apoyadas por el 
grueso de la escuadra a mayor distancia mar afuera 
y constituida por los Navios de línea de mayor porte 
cruzando dentro de límites convenientes para no 
perder el contacto con la escuadrilla de avanzada ( i ) . 
E l procedimiento no puede seguirse ahora con la nave
gación a vapor y debido al empleo del torpedo auto
móvil en la guerra naval, de los buques construidos es
pecialmente para el ataque por medio del torpedo que 
hacen de esa arma instrumento formidable de destruc
ción y de difícil defensa. I^a escuadra ligera avanzada 
de los tiempos antiguos reunía las condiciones necesa
rias para defenderse de los ataques posibles dadas las 

( i ) Inshore squadron traducido literalmente, división costera, es decir, las 
fuerzas navales cuyo servicio está más inmediato a la costa, principalmente 
para vigilancia e información. — (iV. del T . ) 
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circunstancias y en caso de necesidad contaban con el 
apoyo de la escuadra de combate que constituía el nú
cleo de las fuerzas bloqueadoras a las cuales era nece
sario oponer fuerzas equivalentes. E l advenimiento del 
torpedo y de los buques especiales para su empleo ha 
cambiado los antiguos procedimientos. No pueden 
situarse ahora las fuerzas navales principales en un 
punto determinado de recalada ni siquiera mantenerse 
en la proximidad de un punto fijo de reunión dentro 
del radio de acción del elemento torpedero enemigo. 
I/Os barcos de esta clase no sumergibles, sólo son temi
bles de noche; durante el día con dificultad pueden 
atacar y son sumamente vulnerables. Pero el subma 
riño es formidable tanto de día como de noche y su 
ataque aún de día es más insidioso y difícil de rechazar 
que el ataque nocturno de los torpederos. E l radio de 
acción práctico del torpedero de superficie es por lo 
tanto la mitad de la distancia que puede recorrer en 
una dirección determinada durante el día desde su base 
de operaciones — cien o doscientas millas según su 
velocidad y la estación del año.— I^a velocidad del sub
marino es mucho menor, pero puede aguantarse en la 
mar durante muchos días seguidos, sumergiéndose 
cuando se ve amenazado. Puede aproximarse a un aco
razado o escuadra de acorazados, navegando bajo la 
superficie, y prácticamente se demuestra que puede 
acercarse en esas condiciones al alcance del torpedo 
en condiciones tales que es sumamente difícil descu
brirlo. Aún así, una vez descubierto, la mejor defensa 
para un acorazado es alejarse a mayor velocidad que 
la de un submarino sumergido y que quizás nunca alcan
zará sumergido. Debe advertirse también que las ope
raciones de esta naturaleza llevadas a cabo por los ele
mentos torpederos no han de estar necesariamente 
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ligadas al puerto bloqueado. Pueden utilizar también 
cualquier fondeadero con tal de que esté suficientemen
te defendido en relación con sus condiciones marítimas. 

Se deduce de lo que antecede que dadas las nuevas 
condiciones introducidas por el empleo del torpedo 
con los diversos tipos de buques especiales para ese fin, 
sólo quedan dos alternativas a la escuadra de combate 
en operaciones de bloqueo. O bien se estaciona en un 
fondeadero fuera del radio de acción de los torpederos 
enemigos no sumergibles y en caso de estacionarse 
dentro de ese radio con la defensa adecuada contra los 
torpederos — por ejemplo la base provisional esta
blecida por Togo, primero en las Islas Elliot y después 
en Dalny, para el bloqueo de Puerto Arturo; de no ser 
así, ha de cruzar por alta mar fuera de los límites indi
cados y sin perder contacto y en comunicación con los 
cruceros y flotillas de la escuadra ligera por medio de 
la telegrafía sin hilos; por lo tanto, prescindiendo de 
un rendez-vous o punto fijo de reunión. No es condi
ción precisa que cruce siempre la escuadra de combate 
fuera del radio prescrito porque las enseñanzas de las 
modernas maniobras navales demuestran que con fre
cuencia les es muy difícil a los torpederos sin orienta
ción determinada, descubrir una escuadra cruzando 
a mucha velocidad y que cambia constantemente de 
rumbo, sobre todo si ellos mismos están expuestos a 
ser sorprendidos por contra-ataques de los cruceros y 
caza-torpederos enemigos. 

Por lo tanto, un bloqueo moderno, en cuanto di
rectamente atañe a las Escuadras de combate, es más 
bien servicio de observación; no tiene como fin prin
cipal el detener o encerrar a las fuerzas navales ene
migas en el puerto. Si las fuerzas son desiguales, el 
curso probable de las operaciones será algo parecido 
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a lo siguiente. B l beligerante más débil mantendrá en un 
principio sus escuadras de combate dentro de sus puer
tas fortificados. B l más poderoso pudiera seguir análogo 
procedimiento pero será para él opcional y no condi
ción t m obligada. Ambos contendientes, sin embargo, in
tentarán hostilizarse mútuamente cuanto puedan por 
medio de los elementos torpederos y los cruceros que 
los apoyan. B l beligerante que moviliza sus torpederos 
antes que el enemigo, si es el más fuerte, procurará 
establecer vigilancia tan estrecha y constante de los 
puertos donde se guarecen las fuerzas navales enemi
gas, como le sea posible; si es el más débil, intentará 
ataques aislados a las fuerzas navales en los puertos 
o a los acorazados que pudiera encontrar en alta mar. 
Si el enemigo ha tenido la falta de precaución de dejar 
algunos de sus buques de línea de combate u otros im
portantes en condiciones tales que puedan ser ataca
dos por torpederos — como Rusia en Puerto Arturo 
al principio de la guerra con el Japón — o se ha des
plegado tan poca vigilancia y previsión que no se han 
tomado a tiempo las disposiciones necesarias contra 
los ataques esporádicos de la clase indicada, si esos ata
ques se llevan a cabo con pleno éxito, pudieran equi
parar *las fuerzas en términos tales, que decidiesen al 
que por de pronto era más débil, a buscar solución de
cisiva del conflicto, mar afuera. B l contendiente que 
dispone de fuerzas superiores las ha de disponer y ma
nejar de muy mala manera para incurrir en esas con
tingencias. I^a ventaja de la superioridad de fuerzas 
es tremenda. Si va acompañada de energía, resolución, 
miciativa y competente dirección, nada más que en 
grado igual a las condiciones análogas del adversario, 
la superioridad resulta abrumadora, I^os diversos tipos 
de torpederos reúnen condiciones marineras relativa-
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mente restringidas y por lo tanto sus servicios en crucero 
también, por el escaso aguante de su movilidad {endu-
ring mohility). Su provisión de carbón es de poca dura
ción, especialmente a toda velocidad y tampoco llevan 
gran número de torpedos. Por consiguiente, han de 
volver con frecuencia a su base de operaciones y de 
aprovisionamiento. Î as fuerzas navales enemigas que 
suponemos superiores, adolecen a ese respecto de las 
mismas deficiencias, es verdad, pero disponen de mayor 
número de torpederos y escolta de cruceros para ata
car a los similares del enemigo y cuando después de 
una salida quieren éstos volver a su base de operacio
nes encontrarán dificultades para entrar y no menores 
para volver a salir. Habrá indudablemente pérdidas 
por ambas partes porque ninguna superioridad de fuerza 
en la guerra entraña inmunidad, pero aun suponiendo 
fuerzas iguales con igual pericia en su manejo no hay 
razón para suponer que las pérdidas han de ser mayo
res de un lado que del otro; ahora bien, si uno de los con
tendientes es sensiblemente superior al otro, es lógico 
suponer que las pérdidas del enemigo serán superiores 
a las suyas y aunque fuesen iguales las fuerzas que 
quedan tendrán una diferencia proporcionalmente ma
yor. Es verdad que todo el arte de la guerra, tanto te
rrestre como marítima consiste en disponer las fuerzas 
tanto desde el punto táctico como estratégico, de modo 
que sean superiores a las del enemigo en el lugar y mo
mentos críticos y el éxito en este supremo arte no es 
prerrogativa inherente del beligerante cuyas fuerzas 
en conjunto suman más que las del adversario. En re
sumidas cuentas el éxito de la guerra no es sólo cues
tión de números, sino de combinar números con rudo 
combatir y acertadas disposiciones. 



CAPÍTULO I V 

LUCHA POR E l . DOMINIO. — ESCUADRA E N S U S E R 

Hemos visto que el bloqueo es solamente un medio 
para llegar a un fin, el destruir o someter a las fuerzas 
enemigas. Hemos visto también que no se consigue esa 
finalidad por el bloqueo exclusivamente. Todo lo que 
puede esperarse del bloqueo militar es impedir que el 
enemigo salga y si sale obligarle a que acepte el com
bate lo cual puede conseguirse por medio de una acer
tada disposición de las fuerzas de que dispone el beli
gerante más poderoso. B l primer resultado sólo puede 
esperarse cuando la superioridad sobre el adversario 
es tanta, que este no puede, en un principio, arriesgarse 
a la contingencia de un encuentro con el enemigo en 
alta mar; en este caso, mientras se mantiene el bloqueo, 
equivale en la práctica para diversos fines, al dominio 
del mar para las fuerzas navales bloqueadoras. Rara 
vez, sin embargo, se podrá mantener una situación 
de ese género. I^a historia de la Marina militar regis
tra muy pocos casos y probablemente serán más raros 
en el porvenir que lo han sido en el pasado. K l bloqueo 
más estrecho que jamás se estableció y mantuvo fué 
el del puerto de Brest por Cornwallis de 1803 a 1805, 
cuando Napoleón proyectaba la invasión de Inglaterra. 
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Sería exagerado, sin embargo, el suponer que durante 
esos años de esfuerzos titánicos Ganteaume nunca tuvo 
ocasión de hacerse a la mar si ese hubiese sido su deseo 
y ha de recordarse que durante algún tiempo, mien
tras duró el período crítico de aquella campaña, Napo
león le prohibió intentar la salida. Además, una situa
ción de ese género, cuando se presenta, equivale a un 
jaque pero no a un jaquemate. Deja a la escuadra ene
miga, como «escuadra en su ser» inmovilizada por de 
pronto y aislada del campo de operaciones pero inmo
vilizando también a las fuerzas navales bloqueadoras 
puesto que su principal cometido estriba en el mante
nimiento del bloqueo. 

Será conveniente insistir con algún detenimiento 
sobre la idea que entraña la expresión «una escuadra 
en su ser» {a fleet in heing). E l gran historiador del po
derío marítimo, Almirante Mahan, cuya eminente 
autoridad reconocerán indudablemente cuantos se de
diquen al estudio de la guerra naval y cuyas investiga
ciones encontrarán escasas objeciones, habla de ello 
en su Vida de Nelson como de doctrina u opinión que 
«se ha tomado en sentido extremado y al parecer ha en
contrado interpretación también extremadamente erró
nea». Por otra parte Sir Cyprian Bridge dice en la Enciclo
pedia Británica véase (Sea-Power), poderío marítimo, 
que el principio que entraña la expresión «una escuadra 
en su ser» pertenece a los fundamentos de toda buena 
estrategia. Evidentemente es indispensable determinar 
el concepto verdadero de un principio, que según una 
elevada autoridad pertenece al fundamento de toda 
buena estrategia y que según otra ha tenido expresión 
extremada e interpretación errónea también extremada, 
antes de poderlo aplicar al esclirecimiento de los pro
blemas de la guerra naval. Veamos qué es en suma 



42 r,A GUERRA NAVAIy 

ese tan debatido principio. Lo mejor será investigar 
su origen para dilucidarlo. La expresión «una escuadra 
en su ser» fué por primera vez empleada por Arthur 
Herbert, Conde de Torrington, en su defensa ante el Con
sejo de Guerra que le juzgó y absolvió con motivo de 
su comportamiento durante la campaña naval de 1690 
y especialmente por el combate de Beachy Head, 
suceso principal — que no fué por demás glorioso para 
las armas británicas — de esa campaña. «Como estra
tega y como táctico, dice el Almirante Bridge, To
rrington les llevaba inmensa delantera a sus contem
poráneos. Los únicos Almirantes ingleses que pueden 
considerarse a mayor altura son Hawke y Nelson». 
Fué tenido sin embargo por muchos de sus contempo
ráneos y calificado por muchos historiadores como el 
marino falto de capacidad que no supo ganar el com
bate de Beachy Head poniendo en peligro la seguridad 
del Reino en momentos muy críticos. 

Las circunstancias eran las siguientes: el país estaba 
dividido entre los partidarios de Jacobo I I y los que apo
yaban a Guillermo I I I . Jacobo estaba en Irlanda donde 
su partido era más fuerte y Guillermo marchó a su en
cuentro; la travesía tuvo por escolta seis buques de 
guerra bajo el mando de Sir Cloudesley Shovel. E l 
ejército estaba en Irlanda con Guillermo y la Gran Bre
taña tenía como único recurso de defensa las levas 
precipitadas de milicias. Su defensa eficaz única era 
su Armada, y ella, aunque reforzada por un contingente 
Holandés, estaba por el momento en condiciones de 
inferioridad. B l apoyo principal de Jacobo era la amis
tad de Luis X I V y el auxilio de fuerzas de mar y tierra 
que le prestaba. He ahí un caso en que la idoneidad y 
fuerza de su Armada, constituía para Inglaterra el ele
mento principal de seguridad contra el peligro de iusu-
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rrección interior e invasión extranjera por su relación 
inmediata con el dominio del mar, es decir, su capaci
dad para derrotar las fuerzas navales del enemigo o te
nerlas a raya y por ende impedir el libre tránsito de trans
portes de tropas que Luis X I V pudiera intentar desem
barcar en territorio Británico. B l Rey de Francia tomó 
la determinación de arrancar resueltamente el dominio 
del mar del poder de sus adversarios, para lo cual con
taba vencer las flotas aliadas de Inglaterra y Holanda 
en el Canal de la Mancha, como medida preparatoria 
para el éxito de la invasión y subsiguiente insurrección. 
Se reunieron en Brest grandes fuerzas navales bajo 
el mando supremo de Tourville y una división de Tolón 
a las órdenes de Chateau-Renault debía unírsele en el 
Canal de la Mancha a fin de poder amenazar a I/)ndres, 
fomentar una insurrección Jacobita en la Capital, des
embarcar tropas en Torbay y establecerse en el Mar 
de Irlanda con fuerzas suficientes para impedir el re
greso de Guillermo y su ejército. 

Ahora bien; ninguno de esos objetivos podía conse
guirse sin una derrota decisiva de las fuerzas navales 
de los aliados en el mar o su intimidación por la supe
rioridad del adversario hasta el extremo de tomar la de
terminación de retirarse a lugar seguro sin atreverse 
a medir sus fuerzas con las del enemigo. Según el prin
cipio general que establece como objetivo principal de 
toda guerra, la destrucción de las fuerzas en armas del 
enemigo, Tourville, si se consideraba con fuerzas sufi
cientes, debía buscar un encuentro con las fuerzas de 
los Aliados y trabar combate decisivo. Por idénticas 
consideraciones, Torrington, si se consideraba con fuer
zas suficientes, estaba obligado a seguir análogo pro
cedimiento y frustrar los objetivos de los franceses pro
curando derrotarlos por completo. Pero Torrington 
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no disponía de fuerzas suficientes y estaba bien pene
trado de ello. Había previsto el trance en que se encon
traba y advertido a sus superiores con suficiente anti
cipación, rogándoles tomasen las medidas necesarias 
para prevenirlo. No solo no fueron atendidas sus indi
caciones sino que por el contrario las disposiciones 
adoptadas estaban calculadas más bien para aumen
tar el peligro que para conjurarlo. A principios de la 
estación ( i ) una flota de diez y seis Navícs de línea al 
mando de Killigrew hizo rumbo a Cádiz protegiendo 
un convoy con orden de impedir en lo posible saliesen 
del Mediterráneo las fuerzas navales de Tolón y darles 
caza en caso de que llegasen a efectuar su salida. E l 
plan estratégico implicado en esa orden era incontro
vertible siempre que Killigrew pudiera hacer efectivo 
el encuentro con Chateau-Renault y derrotarlo además 
y por otra parte si las fuerzas navales que quedaban 
en aguas nacionales después de restadas las de K i l l i 
grew fuesen suficientes para dar buena cuenta de las 
fuerzas que Tourville preparaba en Brest. Pero resultó 
desastrosa porque Killigrew, demorado por malos tiem
pos y por las preocupaciones tanto comerciales como 
estratégicas que surgían como consecuencia de sus ins 
trucciones no pudo interceptar la escuadra de Tolón 
ni alcanzarla en su viaje hacia el Canal de la Mancha. 
De ahí que Chateau Renault pudo unirse a las fuerzas 
de Tourville sin el menor entorpecimiento y solo pudo 
llegar Killigrew a Plymouth después del combate de 
Beechy Head en el que Torrington fué derrotado por 
Tourville y Killigrew tuvo que internar su escuadra en 

( i ) Según las prácticas de aquellos tiempos las operaciones navales se inte
rrumpían durante el invierno y las escuadras no se hacían a la mar hasta la pri
mavera. — ( N . del T .J 
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el Hamoaze (i) para no ser hostilizado. Shovel después 
de dar escolta al Rey en su travesía a Irlanda con sus 
tropas, no pudo reunirse con Torrington puesto que 
Tourville mantenía su posición entre ambas escuadras. 
Por lo tanto, aunque bien penetrado del valor estra
tégico en circunstancias favorables, de las fuerzas que 
mandaban Shovel y Killigrew, Torrington tenía que 
contar exclusivamente con las fuerzas bajo sus inme
diatas órdenes, cuya insuficiencia había señalado con 
muchos meses de anticipación y solicitado en vano 
refuerzos de la superioridad. 

Como resultado final no se habían adoptado ni po
dían disponerse de los medios adecuados para impedir 
el avance de Tourville por el Canal de la Mancha con 
fuerzas muy superiores. Torrington arboló su insignia en 
el puerto de las Dunas a fines de mayo y aun el contin
gente holandés no se había presentado en su totali
dad con arreglo a lo convenido. Esta circunstancia no 
permitió mantener en el canal el servicio de exploración 
prometido por los holandeses, y la primera informa
ción precisa que recibió Torrington de los movimientos 
de los franceses le hizo saber que la escuadra de Tour
ville había fondeado el 23 de junio en aguas de la Isla 
de Wight, i r c i a el oeste, y que sus fuerzas eran consi
derables. Tres días después, habiéndose recibido en el 
ínterin refuerzos holandeses que elevaron la totalidad 
de las fuerzas a cincuenta y cinco Navios de lyínea y 
veinticinco brulotes, presentó combate a las fuerzas 
enemigas en las condiciones indicadas pero no fué acep
tado. Sus propios comentarios acerca de su peligrosa 
actitud merecen citarse: «Reconozco que mi primera 

(i) Parte interior d el puerto de Plymouth donde ahora están los diques y 
astilleros de Devonport. — (iY. del T.) 
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intención fué atacarles, temeridad que sólo puedo dis
culpar por que aunque los consideraba con fuerzas su
periores, no creí que la diferencia fuese de tanta impor
tancia... Sus imponentes fuerzas y cauto proceder me 
han inducido a proceder con arreglo a propósitos más sen
satos y doy gracias a Dios de todo corazón declinasen 
ayer el combate; y en verdad que no me consideraré 
tan desgraciado si puedo salir del paso sin combatir, 
por lo menos en condiciones de mayor igualdad que las 
que por ahora pueden esperarse... Reunida junta de 
guerra esta mañana se acordó por unanimidad evitar el 
combate por todos los medios posibles especialmente 
si ellos tienen el barlovento y retirarnos, si no hay 
otro remedio aunque sea a la Gunfleet, única posición 
que nos permitiría luchar con ellos en buenas condicio
nes dadas las fuerzas con que ahora contamos. Hemos 
podido hacernos bien cargo de las fuerzas enemigas 
que se compone de unos ochenta navios de línea, o muy 
cerca de ese número y treinta y cinco brulotes; no puedo 
entretener esperanzas de éxito si trabamos combate 
y no sólo arriesgo mi escuadra sino también la tranqui
lidad del país cuando menos, porque si nos derrotan, 
como quedan dueños absolutos del mar, podrán inten
tar empresas con las que ahora no se atreven mientras 
permanecemos en observación y con la posibilidad de 
unirnos a las fuerzas del Vice-Almirante Killigrew y 
los demás buques que tenemos hacia el oeste. Si encuen
tro coyuntura procuraré evitarles pasando hacia el 
oeste para unirme al resto de nuestras fuerzas y si no 
me atendré a lo acordado en junta de jefes.» 

B l plan estratégico indicado es claro y a mi juicio 
bien fundamentado. Será conveniente compararlo con 
el de Nelson en las instrucciones a sus Coman
dantes durante su retorno de las Indias Occidenta-



ESCUADRA KN SU SER 47 

les a donde fué siguiendo a Villeneuve. Villeneuve hacía 
su viaje de regreso a Europa y Nelson tenía esperanzas 
de alcanzarle. Sólo contaba su escuadra con once navios 
de línea y se sabía que Villeneuve tenía por lo menos 
diez y ocho. Aunque Nelson no rehuía el encuentro, 
si encontraba ocasión favorable estaba resuelto a no 
imponerlo inoportunamente. Decía a sus capitanes, 
«no se imaginen que soy de tan ciego valor que busque 
combate en condiciones de inmensa desventaja sin mo
tivo fundado. Mi objetivo en parte está conseguido 
puesto que consistía en ahuyentar a Villeneuve de 
las Antillas. Si les encontramos nos cercioraremos 
de que reúnen unos diez y ocho navios de línea, 
o más bien, creo veinte y por lo tanto no extrañen si 
no hago por ellos inmediatamente, no nos separaremos 
sin combate. Creo que se contentarán con dejarme en 
paz si yo les dejo a ellos er paz y esto último pienso ha
cer hasta que nos acerquemos a las costas de Europa 
o antes si me ofrecen oportunidad demasiado tenta
dora para resistida». La actitud de Torrington era como 
la de Nelson, exceptuando quizás que le faltaba esa fe 
ardiente que bacía decir a Nelson, «no nos separaremos 
sin combate». No se hubiese considerado poco afortuna
do si podía deshacerse de Tourville sin combate, pero 
las situaciones respectivas eran muy diferentes. Nelson 
entendía según su propia expresión que «cuando el ene
migo haya propinado una buena tunda a esta escuadra, 
nos hará poco mal en lo que queda de año». Si eso signi
ficaba que mediante el sacrificio de once buques podía 
rebajar diez y ocho o veinte al enemigo, destruyendo 
algunos o inutilizando tantos de los otros como pudiese, 
dejaba siempre la diferencia de fuerzas a favor de su 
país y acentuaba más la ventaja que rehuyendo com
bate. Torrington por otra parte, sabía que «si nos derro-



48 r,A GUERRA NAVAI, 

tan, quedando dueños absolutos del mar, quedarán en 
libertad de intentar muchas empresas con las que ahora no 
se atreven mientras permanecemos en observación y con 
la posibilidad de unirnos a las fuerzas del Vice-Almirante 
Killigrew y los demás buques que tenemos hacia el 
Oeste». Killigrew y Shovel tenían en total veintidós 
navios de línea y Torrington en el parte citado recla
maba que se les ordenase recalar a Portsmouth, de 
modo que si los franceses le daban caza hacia el este 
tuviesen oportunidad de efectuar su reunión con él 
«hacia los bajos» del Támesis. Como tenía bajo su mando 
cincuenta y cinco navios de línea con esperanza de re
cibir refuerzos de Chatham, la concentración en aguas 
del Támesis de todas las fuerzas disponibles le hubiese 
permitido presentar combate a Tourville en condicio
nes próximamente iguales; esa oportunidad, segura
mente no hubiese rehuido. En el Ínterin se mantenía 
a la defensiva esperando, observando y acechando la 
ocasión. Si Tourville se retiraba hacia el oeste le segui
ría, ganándole camino si fuese posible y en ese caso 
después de haber reforzado su escuadra con las fuerzas 
de Killigrew y Shovel quedaría en condiciones de tomar 
la ofensiva en condiciones de mayor igualdad y dis
puesto a no separarse de Tourville sin combate. 

Pero la estrategia de Torrington, admirable e inta
chable según autoridades de tanto relieve como el A l 
mirante Bridge y el que fué en vida Almirante Colomb, 
no era del agrado de María y su Consejo, que durante 
la ausencia de Guillermo en Irlanda regían los destinos 
del Reino. Deseaban que hubiese combate aunque To
rrington claramente había manifestado no podía espe
rarse victoria y pudiera quizás incurrirse en derro
ta desastrosa y aún fatal. Recibió un despacho, 
procadente de la reina María misma, en el que 
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decía «entendemos que son tan fatales las consecuen
cias de su retirada a la Gunfleet, que es preferible apro» 
veche vientos favorables para combatir al enemigo 
antes de que se retire más de lo necesario para poder 
ganarle alguna ventaja». Torrington, por supuesto, 
nunca pensó en retirarse a la Gunfleet — era un fon
deadero protegido por bancos de arena y situado en la 
proximidad de la costa de Bssex, al Norte del Támesis, 
si lo podía evitar en modo alguno. Pero si no se re
fugiaba allí, ninguna ventaja podía esperar de retirarse 
hacia el Este porque allí solamente podía esperar re
fuerzos de Chatham, y quizás efectuar su reunión con 
Killigrew y Shovel «hacia los bajos»; es lo que signifi
caba su expresión «la Gunfleet es el único sitio donde, 
dadas nuestras circunstancias, podemos arreglar nues
tras cuentas con el enemigo». Por otra parte si los fran
ceses le dejaban oportunidad, vería de pasarles hacia 
el Oeste a fin de unirse a Killigrew y Shovel y por lo 
tanto en condiciones mucho más ventajosas. Pero dada 
su situación efectiva y como no estaba dotado de «tan 
ciego valor que trabase combate en condiciones de 
inmensa inferioridad sin causa justificada.), sabía que 
el combate era lo último que debía aceptar y lo primero 
que los franceses habían de desear. Sin embargo, como 
leal Marino que conocía sus deberes dió cumplimiento 
a las ordenes superiores. Î os franceses le persiguieron 
hasta Beechy Head y allí t rabó combate, teniendo 
cuidado de tomar sus precauciones a fin de arriesgar 
lo menos posible. Fué derrotado como preveía y los 
holandeses a quienes correspondió lo más recio de la 
refriega fueron los más castigados por los franceses. 
Pero aunque sus pérdidas fueron considerables, porque 
tuvo que destruir algunos de sus buques a fin de impe» 
dir cayesen en poder del enemigo, evitó a su escuadra 
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la completa destrucción que le esperaba si hubiese com
batido de otro modo. A l declinar el día mientras aun el 
combate continuaba con furor, el viento calmó y la 
marea empezó a bajar. Torrington aprovechó la opor
tunidad para fondear su escuadra mientras la corriente 
arrastraba la escuadra francesa hacia poniente. Cuando 
intentaron dar caza a Torrington éste aprovechando 
la subida de la marea se había coirido ya hacia levante 
y pudo efectuar su retirada en salvo al Támesis a donde 
no pudieron perseguirle los Franceses por haberse qui
tado las balizas. Finalmente, los franceses, se retira, 
ron del Canal de la Mancha sin más hostilidades 
que una incursión sin importancia en Teignmouth. 
Torrington fué juzgado por un Consejo de Guerra 
y absuelto pero nunca volvió a dársele destino de 
embarco. Pero el hecho es, según dice el Almirante 
Bridge, que «la mayoría de los hombres de mar 
han estado de acuerdo con Torrington, entonces, 
después y ahora también». Respecto de sus disposiciones 
de combate que injustamente le han valido perpetuo 
descrédito por parte de los historiadores pero no de los 
Marinos, dijo él mismo en su defensa ante el Consejo 
de Guerra: «Permítaseme la libertad de asegurar bajo 
mi palabra, después de haber reflexionado con dete
nimiento acerca del particular y con harto motivo, que 
si el combate se librase otra vez en iguales circunstan
cias, no sabría cómo enmendailo». También respecto 
a sus disposiciones generales durante la campaña, dijo: 
«Es verdad que los franceses no han sacado gran par
tido de su victoria aunque nos obligaron a incurrir en 
grandes sacrificios para sostener las milicias; pero de 
haber combatido de otro modo, hubiésemos perdido 
totalmente la escuadra exponiendo todo el Reino a una 
invasión. ¿Qué hubiese sido entonces de nosotros en 
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ausencia de Su Majestad y de la casi totalidad de las 
fuerzas de tierra? Aun así, muchos creían que los fran
ceses intentarían una invasión aunque yo nunca estuve 
conforme con ese parecer, pues siempre dije que mien
tras tuviésemos la escuadra en su ser, no se atreverían 
con el intento de invasión. 

Esa es la primera vez que aparece la frase «la escuadra 
en su ser» en la terminología de la guerra naval. Su reapa
rición en nuestros días y su frecuente empleo en rela
ción con problemas navales, es debida al magistral 
estudio de la táctica y estratégica de Torrington por el 
que fué en vida Almirante Colomb en su luminosa 
obra Naval Warfare (Guerra Naval). A fin de evitar 
sea tomado en sentido extremado, según el Almirante 
Mahan, p' r algunos escritores, lo que ha motivado 
el erróneo significado que le dan otros — o quizás los 
mismos también --- me ha parecido procedente examinar 
con algún detenimiento la campaña que dió lugar a 
dicha expresión con el fin de desentrañar lo que bullía 
en la imaginación de Torrington cuando primero la 
empleó. De acuerdo con todos los grandes hombres 
de mar, es evidente que Torrington consideraba 
que la destrucción de las fuerzas navales del enemigo 
debía ser el objeto primordial de todo beligerante. Las 
circunstancias en que se encontraba no le permitían 
aplicar ese principio porque las fuerzas que pudiera 
haber tenido a sus órdenes para ponerlo en práctica 
en otras condiciones, estaban tan divididas y dispersas 
que el enemigo podía destruirlas aisladamente. No duda
ban que el enemigo desenvolvería ese plan si podía, 
y le parecía también indudable que su primer cuidado 
debiera ser el impedirlo. Como las fuerzas bajo sus 
inmediatas órdenes constituían el grupo más importante 
de los tres que combatían a Tourville, seguramente le toca-
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ría lo más recio del conflicto. Sería su mayor suerte que 
Tourville se volviese contra Killigrew o Shovel a fin de 
obligarles a combatir porque en ese caso procuraría 
seguirle a retaguardia o flancos, procurando aprove
char la oportunidad que pudiera presentarse de ganarle 
camino y verificar la concentración con las fuerzas 
situadas hacia el Oeste. Pero Tourville no dejó a su 
alcance semejante oportunidad. lye acosó de cerca y 
hasta pudiera haberle obligado a refugiarse en la Gun-
fleet, si María y sus Consejeros no hubiesen dado orden 
a Torrington de presentar combate «en cuanto tuviese 
viento favorable». Pero aun al dar la batalla, que a su 
juicio debiera haberse evitado, nunca perdió de vista 
la cuestión primordial y así procuró que Tourville no 
ganase victoria decisiva. I^a victoria de Tourville resultó 
estéril. No le dió el dominio del mar y por lo tanto no 
pudo hacer tentativa alguna de invasión. E l dominio 
del mar quedó en cuestión, y de no resolverse el pro
blema más adelante a favor de Tourville, su combate 
y victoria de Beachy Head fué en vano y así finalmente 
quedó demostrado. Torrington mantenía que su «escuadra 
en su ser» aun después de la derrota de Beachy Head, 
era suficiente impedimento para otras empresas de 
Tourville, y la conducta de Tourville sólo puede expli
carse en el supuesto de que participaba de la opinión 
de Torrington y obró en consecuencia. 

E l concepto de la escuadra en su ser tal como la 
entendió y practicó Torrington es en realidad reflejo 
y complemento de la doctrina del domii io del mar tal 
como anteriormente se ha expuesto. Sir Geoffrey Hornby, 
autoridad preeminente de su tiempo como estratega y 
táctico, decía: «Considero que tengo dominio del mar 
cuando estoy en condiciones de decir a mi Gobierno 
que puede enviar una expedición por mar a cualquier 
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punto sin temor de encontrarse con una escuadra ene
miga». De esta eventualidad no se puede hacer caso 
omiso mientras el enemigo disponga de una escuadra 
en su ser, es decir una escuadra en disposición de hacer 
labor estratégica en el mar, no con dominio del mar, 
pero con fuerza suficiente para no permitir ese dominio 
al adversario mediante las disposiciones tácticas y estra
tégicas que el caso requiera. E l dominio del mar y una 
escuadra enemiga en su ser son términos que mutuamente 
se excluyen. Mientras quede escuadra enemiga en su 
ser no hay dominio del mar; establecido el dominio del 
mar, no queda escuadra enemiga en su ser. Cada una 
de estas proposiciones es complementaria de la otra. 

Es tá claro que la mera enuncia dón de estas proposicio
nes abstractas no resuelve ningún problema de guerra 
naval. I^a guerra no se resuelve con frases, representa 
una realidad cruel e inexorable. E l decidir si una escuadra 
determinada y en determinadas circunstancias también 
es o no es una escuadra en su ser, no es cosa de teoría 
sino de hecho. lya respuesta depende del ánimo, propó
sitos, tenacidad y capacidad estratégica de los encar
gados de coartar sus movimientos. No hay escuadra 
en su ser, sino está inspirada en lo que puede llamarse 
el animas pugnandi, es decir, si no está dispuesta a com
batir a todo riesgo cuando se presente oportunidad. 
Por eso la escuadra Rusa en Sebastopol durante la guerra 
de Crimea no era una escuadra en su ser, aunque se le 
presentó una magnífica oportunidad, que un Nelson 
seguramente hubiese considerado demasiado tentadora 
para resistida, de demostrar su temple cuando los buques 
de guerra franceses se utilizaron como transportes; 
los Aliados pudieran haber pagado cara su imprevisión 
al no bloquearla, si hubiese estado animada de un ver
dadero animus pugnandi. Por otra parte los cuatro 
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sentenciados cruceros B ^pañoles que atravesaron el Atlán
tico con motivo de la guerra de Cuba constituían una 
verdadera escuadra en su ser, aunque en condiciones 
extremas de inferioridad y sin apoyj, y así fué 
considerada por los Estados Unidos mientras se mantuvo 
en condiciones estratégicas en alta mar. A l recibirse 
aviso de que dos cruceros y dos caza-torpederos estaban 
en Santiago de Cuba, el ministro de Marina de los Esta
dos Unidos telegrafió al Almirante Sampson: «es indis
pensable saber si los cuatro cruceros Españoles están 
en Santiago, E l envío de las tropas de desembarco 
depende de la contestación». En la guerra entre 
Rusia y el Japón, el primer acto del Japón en esa 
guerra fué el ataque de sus torpederos a la Escua
dra Rusa de Puerto Arturo, a fin de deprimir el animus 
pugnandi de esta última y privarla de hecho durante 
algún tiempo del carácter de escuadra en su ser. Carácter 
que sólo recobró parcialmente después durante el corto 
tiempo de mando del heróico pero desgraciado Maka-
roff. Obtenido ese resultado la invasión de la Manchuria 
fué la consecuencia natural e inmediata. E l ascendiente 
ganado por las fuerzas navales japonesas desde un 
principio, aunque disputado más de una vez, se mantuvo, 
sin embargo, durante las operaciones subsiguientes, hasta 
que la Escuadra Rusa de Puerto Arturo, despojada del 
escaso carácter que desde un principio tuvo de escuadra 
en su ser quedó reducida al estado de lo que el Almirante 
Mahan con mucha propiedad llama «cindadela flotante» 
(fortress fleet) se rindió a la entrega de Puerto Arturo. 
Pudieran aducirse muchos ejemplos más, de entre los 
muchos que registra la historia, para esclarecer elsig i i f i -
cado de la escuadra en su ser. Pero no hay necesidad de 
insistir más puesto que todos ponen de manifiesto la 
misma lección. I^a moraleja demuestra que una escuadra 
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en su ser para desempeñar su cometido ha de estar pene
trada de animus pugnandi resuelto y persistente. No 
ha de ser una mera «cindadela flotante». Torrington 
no puede haber pensado ni un solo momento, que la 
escuadra salvada por él de destrucción a pesar de las 
órdenes desastrosas de Mari i y su Consejo, impediría 
una invasión de los franceses por su sola existencia. 
La mantenía en su ser a fin de poder tomar la ofensiva 
en la primera ocasión propicia, bien penetrado de que 
mientras conservase esa condición quedaba paralizada la 
acción ulteriOi: de Tourville. «Mientras tengamos a los fran
ceses en observación, decía, no pueden atacar los buques 
y las costas sin correr grandes riesgos.» Esos riesgos 
han de correrse por motivos que los justifiquen, y la 
exacta determinación del caso en que hay que arrostrar
los es quizás la prueba más concluyente de la capacidad 
y aptitud de un jefe de escuadra. Es un problema 
psicológico más bien que estratégico. E l jefe capaz y 
competente ha de conocer si el animus -pugnandi del 
adversario es tan vivo y entero, que su escuadra, aunque 
inferior en fuerzas realice plenamente el carácter de 
escuadra en su ser, o si por el contrario es tan débil 
que sus fuerzas navales queden convertidas en «cindadela 
flotante» meramente defensiva. Pero eso equivale a 
decir que en la guerra el hombre tiene más importancia 
que el artefacto y que el mejor jefe es aquél, como el 
Almirante Mahan dice de Nelson, «en quien la impresión 
moral guarda siempre proporción con la realidad del 
caso, cuya imaginación no se deja influir y paralizar 
por remotas contingencias». Bene ausus vana contemnere, 
como dice Tito Livio de la conquista de Persia por 
Alejandro contra Darí?, es el eterno secreto del éxito 
en la guerra. 



CAPÍTULO V 

U J C H A POR Ely DOMINIO K N G E N E R A L 

Al romperse las hostilidades de una guerra, las 
operaciones marítimas entre beligerantes cuyas fuerzas 
navales séan próximamente iguales o diferentes, siempre 
que el más débil esté suficientemente animado de animus 
pugnandi (puede suceder también que razones de índole 
política más bien que estratégica induzcan al más débil 
a buscar solución inmediata y decisiva mar afuera), 
las condiciones normales generalmente establecidas, son 
las de lucha por el dominio del mar. Esto es consecuencia 
inmediata de la naturaleza del dominio del mar, que como 
se recordará, significa predominio efectivo sobre las 
comunicaciones marítimas de los mares que abarca el ' 
campo de operaciones. Insistiremos sobre lo ya dicho 
anteriormente, a saber, que la expresión dominio del 
mar no tiene significado preciso en tiempo de paz. 
Hoy día, ninguna nación trata de intervenir las comuni
caciones marítimas en tiempo de paz, es decir, ejercer 
acto de autoridad o coacción sobre los buques (excep
tuando los de su propia nacionalidad) de guerra o 
mercantes que cruzan los mares sin faltar a las 
leyes. Hubo un tiempo en que Inglaterra, en los 
mares que circundan su territorio, los mares interio-
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res y jurisdiccionales {narrow seas), se considera
ba con el derecho de exigir en todo tiempo ciertas 
señales de «soberanía de los mares» o sea de deferencia 
a su pabellón en forma de saludos de ceremonia. Pero 
eso es muy distinto y no tiene relación alguna con el 
dominio del mar en su sentido estratégico. Hace mucho 
tiempo que cayeron en desuso y sólo se mencionan a 
fin de evitar la menor confusión. Una nación cualquiera 
que tratase de imponer el dominio del mar en ese sentido 
no necesitaría hacer declaración de guerra, y sería inter
pretado su proceder como acto de guerra por toda nación 
en que recayesen sus efectos. Así la diferencia entre 
ambas interpretaciones es manifiesta. I^a exacción de 
una señal de acatamiento — saludo con bandera o vela — 
que representaba el símbolo de soberanía en esos mares, 
no era en sí un acto de guerra, aunque pudiera dar 
lugar a una guerra si no era atendida. E l intento de. 
proclamar o establecer el dominio del mar es en sí acto 
de guerra y no lo haría nación alguna que no estuviese 
dispuesta a arrostrar las consecuencias de la inmediata 
rotura de hostilidades. 

Pero ¿qué es lo que busca una nación cuando trata 
de establecer o hacer acto de dominio del mar? N i más 
ni menos que negar libertad de acceso a los mares rela
cionados con el conflicto a los buques tanto de guerra 
como mercantes de otro país. Niega a otra nación el 
derecho de paso por la vía de comunicación del mar 
que constituye su atributo esencial y trata de asegurar 
para sí el monopolio de esa vía de comunicación. En 
suma, trata de ahuyentar del mar los buques de guerra 
del adversario y capturando sus barcos mercantes con 
las riquezas que transportan o bien destruyéndolas, 
priva a su enemigo de las ventajas de su posesión. Es 
todo cuanto la guerra naval por sí puede hacer. Si la 
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destrucción de los buques de guerra del adversado 
y la pérdida o paralización de sus elementos de 
comercio marítimo no constituyen suficiente apremio 
para que se someta a la voluntad de su enemigo 
victorioso, éste ha de apelar a otros procedimientos 
que no son exclusivamente navales para conseguir su 
objeto, Las fuerzas de tierra han de entrar en acción 
para la invasión del territorio del adversario o la ocupa
ción de sus colonias accesibles por mar, si las tiene. 
Si no las tiene o no vale la pena de ocuparlas ni conser
varlas — ya sea como posesión permanente o como 
prenda de garantía para las subsiguientes negociaciones 
de paz — entonces el único recurso que queda es la 
invasión, Pero ese es problema que reclama capítulo 
aparte. 

En la mayoría de los casos, sin embargo, una gran 
potencia naval tiene posesiones ultramarinas de tal 
importancia que su ocupación por el enemigo segura
mente altera profundamente el stato quo. Generalmente 
el poderío marítimo es efecto de un comercio marítimo 
floreciente. E l desenvolvimiento del comercio marí
timo tiende como consecuencia natural a la ocupación 
territorial aunque se prescinda de colonización directa. 
E l origen e historia de la dominación Británica en la 
India es un ejemplo notorio de esa tendencia. Existen 
otras causas de expansión territorial ultramarina, como 
ha indicado el Almirante Mahan en su última obra 
Naval Straíegy, pero es regla sin excepción la que obliga 
a la Nación que tiene posesiones ultramarinas, cuales
quiera que haya sido el origen de su apropiación, la 
creación de una flota militar capaz de defenderlas por 
las armas en último término. Es verdad que las necesi
dades de su comercio marítimo no indujo a los Estados 
Unidos a posesionarse de Puerto Rico y las Islas F i l i 



LUCHA POR Kly DOMINIO G^NfíRAI, 59 

pinas, como resultante incidental de la victoria de su 
poderío marítimo, Pero la gran expansión de la Marina 
de guerra de los Estados Unidos durante la última 
docena de años es el resultado y consecuencia lógica 
de su posesión. 

Aplicados estos principios a la defensa del Imperio Bri
tánico, se ve desde luego que el dominio del mar en el 
sentido anteriormente definido es imprescindible para su 
curso normal de disenvolvimiento. E l caso no solamente 
es excepcional sino también único en absoluto. Las Islas 
Británicas pudieran rehacerse a pesar de una invasión 
victoriosa como ha sucedido a diversos países en aná
logas circunstancias. Pero la destrucción de su comercio 
marítimo las arruinaría irreparablemente aunque no 
fuese acompañada de invasión. I^a mitad del comercio 
marítimo del mundo se hace bajo el pabellón Británico. 
I^a totalidad de ese comercio quedaba paralizado desde 
el momento en que un enemigo arrebatase el dominio 
del mar, Î as Islas Británicas quedaban reducidas por 
hambre en pocas semanas. E l enemigo en esas condi
ciones pudiera optar por la invasión o el bloqueo de las 
costas — es decir, impedir todo comercio de modo que 
solamente una parte mínima pudiera evadir la vigilancia 
establecida y llegar a puerto — la elección del procedi
miento a seguir depende más bien de facilidad 
relativa desds el pu i to de v i s t i militar que de 
consideraciones de orden estratégico, Pero no importa 
un co niño la elección de procedimiento, en uno y otro 
caso tendríamos que rendimos. Nuestras posesiones, 
protectorados y colonias indefensas, quedarían a merced 
del enemigo que se dispondría a ocuparlas si así lo creía 
conveniente. Aquellas que no tuviesen establecidas 
defensas no podrían recibir auxilio alguno de carácter 
militar de la Metrópoli, Î as que dispusiesen de medios 
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de defensa tendrían que ser ocupadas por la fuerza. 
Î as inmensas posesiones de nuestro Imperio no caerían 
en manos del enemigo simplemente porque las Islas 
Británicas se verían en el trance de pedir la paz. 
E l subyugarlas por las armas constituiría una empresa 
formidable. 

Tales son las tremendas consecuencias de la pérdida 
del dominio del mar para una potencia insular con un 
imperio oceánico y un comercio marítimo que transporta 
la mitad del tráfico del mundo entero, en vir tud de 
preeminencia económica ganada en ruda lucha por la 
existencia y sin monopolio artificial. Por otra parte 
sus efectos para una nación que no depende del mar 
para su existencia no serán tan decisivos y pueden 
ser insignificantes. B l dominio del mar por Francia 
durante la guerra del 1870 perjudicó muy poco a Alema
nia. Pero en vista del enorme desenvolvimiento del 
comercio marítimo de Alemania en los últimos años, 
la superioridad de Prancia por mar como la de 1870, 
sería de mucho más graves consecuencias ahora para 
Alemania. En todas las guerras de esta índole la termi
nación del conflicto es resultado de las operaciones 
militares en tierra apropiadas a las circunstancias de 
cada caso y en esas operaciones la Marina militar pudiera 
desempeñar funciones indispensables aunque directa
mente no decida de los resultados finales. Por ejemplo, 
el ejército de los Estados Unidos tomó a Santiago y 
determinó la emancipación de Cuba del dominio de 
España; pero debido exclusivamente a la Marina de 
guerra de los Estados Unidos el ejército pudo trasladarse 
a Cuba y llevar a cabo allí su cometido. En la guerra 
entre Rusia y el Japón también, la caída de Puerto 
Arturo y el desastre final en Tíu-Shima de las fuerzas 
de su Marina militar que quedaban a Rusia indujeron 
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a ésta a entrar en negociaciones de paz. Pero la toma 
de Puerto Arturo fué principalmente obra de los ejér
citos de tierra y las victorias sucesivas de los ejércitos 
Japoneses en Manchuria, seguramente contribuyeron 
mucho a la sumisión por parte de Rusia. Ksos triunfos 
es verdad tenían por condición sine qua non la Marina 
japonesa. Solamente después del combate victorioso 
de Tsu-Shima quedó establecido por los japoneses 
el dominio del mar sin restricciones. Pero desde el pri
mer momento establecieron tal ascendiente sobre los 
elementos navales militares rusos en aquellas aguas 
que finalmente quedaron reducidas a menos que una 
«cindadela flotante». Bn Puerto Arturo, escribe el Almi
rante Mahan, la escuadra no era una fortaleza flotante, 
porque exceptuados los cañones que se desembarcan 
de los buques, la escuadra no contribuyó en nada a la 
defensa de la plaza; y tampoco una escuadra en su 
ser porque jamás desempeñó funciones de tal. Su ani-
mus fugnandi fatalmente deprimido la primera noche 
de la guerra, se extinguió finalmente en el combate 
del ID de agosto. 

Sin duda alguna, en todas las grandes empresas del 
poderío marítimo — es decir, aquellas que requierer 
necesariamente fuerzas combinadas de mar y tierra — 
no pueden deslindarse las influencias respectivas de 
estos factores en el resultado final y quizás sea también 
ocioso el intentarlo. Obran más bien a modo de combi
nación química que de mecanismos funcionando en 
correlación, y su efecto de conjunto puede ser tan dife
rente de sus efectos aisladamente, como el agua del 
oxígeno e hidrógeno que entran en su composición. 
Su cooperación en ese sentido sólo puede empezar una 
vez conseguido el dominio del mar o por lo menos esta
blecida superioridad tal, que los riesgos de las opera-
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dones militares combinadas por mar no sea para tenido 
en cuenta por su carácter nominal y de poca importancia. 
Ahora bien, las fases del proceso que conduce al dominio 
efectivo del mar son varías, pero todas dependen de la 
intensidad y tenacidad de la lucha por alcanzarlo. No 
hay dominio absoluto del mar exceptuando en el caso 
de dos beligerantes separados por el mar, cuando uno 
de ellos no dispone fuerza alguna de Marina militar; 
la historia registra un caso único: la guerra Anglo-Boer. 
Se daría ese caso también si uno de los beligerantes 
destruyese por completo las tuerzas navales válidas 
del enemigo. Pero la historia registra pocos, si es que 
hay algún caso de este género. Entre esos dos extremos 
está el curso de toda la historia de la guerra naval. 

Existe, sin embargo, una fase característica de la 
guerra naval que no tiene en exacta correspondencia en 
las operaciones militares en tierra. Consiste en la posi
bilidad de un beligerante de retirar sus fuerzas navales 
a puertos de refugio fuera del alcance de los buques 
enemigos y protegidos por fortificaciones de importan
cia tal que no puedan dominarse exclusivamente con 
fuerzas navales. I^a única medida eficaz que puede 
tomar el beligerante más fuerte es, como ya hemos 
visto, la de bloquear el puerto o puertos en cues
tión. E l equivalente en tierra, aunque no es idén
tico, es el sitio de una plaza fuerte en el que se 
refugia un ejército operando en p a í s dominado 
por el enemigo. Pero la diferencia esencial estriba 
en que la plaza fuerte puede ser completamente cercada 
por el enemigo de modo que no pueda recibir provisiones 
de boca y guerra, mientras que una fortaleza costera 
a menos de estar situada en un islote no puede ser cer
cada por fuerzas navales exclusivamente. En el primer 
caso aunque no se asalte la plaza, tendrá que rendirse 
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con su guarnición y demás fuerzas por falta de subsis
tencias tarde o temprano, mientras que en el segundo, 
el puerto bloqueado, generalmente situado en territorio 
nacional y en comunicación libre por tierra con el mismo, 
no puede reducirse por hambre. Además, por las cir
cunstancias ya indicadas, una fortaleza costera no puede 
ahora someterse a tan estrecho bloqueo, que impida 
la salida de barcos de reducido desplazamiento en 
todo tiempo y a una escuadra de acorazados en cir
cunstancias favorables. Ahora bien, la salida de buques 
de poco porte dispuestos para el ataque por medio del 
torpedo es, para las fuerzas bloqueadoras, una ame
naza mucho más temible que la salida de análo
gos buques sin armamento de torpedos en los anti
guos tiempos de bloqueo más estrecho. En esos 
tiempos los barcos pequeños no podían hacer daño 
a los navios de I^ínea ni aún a las fragatas, mientras 
que un torpedero puede ahora en ciertas circunstancias 
luchar con un acorazado a veces con ventaja. Por lo 
tanto la evasión de una escuadra de acorazados de un 
puerto bloqueado pudiera representar para las fuerzas 
bloqueadoras un incidente de relativa importancia y 
quizás favorable; las incursiones de enjambres de tor
pederos de la defensa móvil manejados con arrojo, 
habilidad y resolución inquebrantable de ser destruidos 
o descalabrar la escuadra de combate del enemigo, 
constituyen motivo de mayor preocupación. 

Resulta de cuanto antecede que un bloqueo naval 
— o una serie de bloqueos relacionados entre sí — jamás 
podrá ser considerado como equivalente a un dominio 
efectivo del mar. Cuando más puede representar un 
dominio temporal en equilibrio inestable. En el caso 
peor, o sea cuando el bloqueo es flojo y carece de eficacia 
y en cambio el animus fugnandi del enemigo permanece 
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entero y nada inclinado a la intimidación, por consi
guiente dispuesto en todo tiempo a no dejar pasar 
«oportunidad demasiado tentadora para resistida», resulta 
una situación en la que la «escuadra en su ser* es el fac
tor dominante. Bs más bien problema psicológico que 
estratégico el determinar cuándo la situación se inclina 
de uno u otro lado y el principio que entraña la expre
sión hene ausus vana coniemnere es la clave de la solu
ción del problema. Si la escuadra bloqueada no es más 
que cindadela flotante, o menos aún, como en el caso 
de la escuadra rusa de Pueito Arturo durante algún 
tiempo a consecuencia de la primera noche de la guerra, 
(esta condición se acentuó todavía más después del 
combate crítico pero indeciso del 10 de agosto), enton
ces está justificado, como Togo triunfalmente demostró, 
considerar la situación como equivalente a un domi
nio temporal del mar, que permite el desarrollo 
de operaciones militares dependientes de la seguridad 
de comunicaciones por mar y de la regularidad del 
servicio de transporte de municiones de boca y guerra, 
sin mayores riesgos que los inherentes a una vigorosa 
iniciativa en la guerra. Pero si los almirantes rusos 
hubiesen estado inspirados de un verdadero animus 
pugnandi — del que dió pruebas quizás exclusivamente 
el desgraciado Makaroff — pudieran haber advertido 
que su único recurso para desbaratar las empresas por 
mar y tierra de los japones, era luchando con la escuadra 
de Togo hasta el último extremo, aun sacrificando las 
fuerzas propias en la contienda. Entonces, la escuadra 
del Báltico si tenía capacidad alguna para combate, 
hubiese aniquilado fácilmente las fuerzas navales que que
dasen a Togo y cortadas por consiguiente las comunicacio
nes con la Manchuria, Rusia pudiera haber impuesto las 
condiciones de paz. I^a verdadera lección de esa guerra no 
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nos enseña que se puede hacer caso omiso de una escua
dra en su ser viva y efectiva, sino que no es verdadera 
escuadra en su ser aquella que se puede desdeñar con 
impunidad. Debe siempre tenerse presente que la esencia 
de los problemas de la guerra naval es en último tér
mino de naturaleza psicológica y no mecánica. Eos 
factores decisivos no son elementos materiales cuyas 
proporciones puedan medirse con exactitud sino las fuer
zas inmateriales e imponderables de la mente y volun
tad humanas cuya posible apreciación sólo se manifiesta 
por sus resultados. Con arreglo a la norma material, 
tan generalizada en nuestros días y sin embargo tan 
llena de falacia, Nelson debió haber sido derrotado en 
Trafalgar y Rozhdestvensky haber triunfado en Tsu-
Shima. 

Sería, por supuesto ocioso el apurar la doctrina del 
dominio del mar y el principio de la escuadra en su ser 
hasta el extremo de sacar en consecuencia que no debe 
emprenderse operación alguna que entrañe transporte 
por mar de fuerzas militares, hasta lograr establecer 
un dominio del mar inexpugnable. I / ) contradice todo 
el curso de la historia de la Marina militar que es en 
suma y como caso más general, la historia del dominio 
del mar indeciso y en lucha, con frecuencia durante 
largos períodos, inclinándose la balanza a uno u otro 
lado, según los azares de la guerra. E l problema en sus 
rasgos principales es más bien cuestión de grado y de 
circunstancias. En términos generales puede decirse, 
que cuanto más importante es la empresa que ha de 
llevarse a cabo, tanto más seguro debe ser el dominio 
del mar y firmemente establecido para conservarlo 
incólume hasta desenvolver plenamente y sin tropiezo 
las operaciones necesarias y alcanzar el objetivo que 
se persigue. Recíprocamente, aunque la escuadra en 
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su ser sea de fuerza escasa, su disposición estratégica, 
eficiencia táctica y sobre todo su animus -pugnandi han 
de ser apreciados con exactitud por el jefe responsable 
antes de resolver si una expedición militar de alguna 
importancia puede ponerse en marcha sin temor de ser 
hostilizada por el enemigo, B l olvido de esos principios 
desbarató la expedición ateniense a Siracusa. Por las 
mismas causas fracasó la expedición de Napoleón a 
Bgipto y finalmente tuvo que rendirse el ejército que 
allí abandonó. Por el contrarío, según el Almirante 
Mahar ha demostrado tan brillantemente, la debida 
apreciación de esos principios por Aníbal, le indujo a 
emprender su penosa marcha para la invasión de Italia 
por los Alpes demostrando acertada circunspección 
al no intentar el transporte directo de sus tropas por 
mar. 

La expedición de Craig a Malta y Sicilia hacia la ter
minación de la campaña que culminó en Trafalgar, 
constituye excelente ejemplo de las limitaciones inhe
rentes a las empresas por mar, cuyo dominio aunque 
firmemente establecido, está expuesto, sin embargo, 
a contingencias adversas. Bste notable episodio, al que 
se ha dedicado por los historiadores menos atención 
del que merece, se ha presentado por Mr. Julián Cor-
bett en su instructiva obra The Campaign of Trafalgar 
como golpe magistral de Pitt encaminado a derribar 
el ascendiente militar que Napoleón tenía establecido 
en Buropa. Bse juicio no ha sido aceptado universal-
mente por los críticos de Mr. Corbett, pero el incidente 
reclama detenida atención por la luz que arroja sobre 
el problema central de la guerra naval. Pit t había 
concertado un tratado con Rusia que entrañaba coopera
ción en el Mediterráneo en unión de dicha potencia con 
fuerzas de mar y tierra, I^a expedición de Craig represen-
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taba la contribución por parte del ejército Británico. 
Se componía de unos cinco mil hombres y al embar
carse en abril de 1805 iban convoyados solamente por 
dos navios de línea aunque el Gobierno que enviaba 
la expedición ignoraba si los mares que habían de 
cruzar estaban infestados por las escuadras ene
migas. 

He ahí un caso en. que la teoría del dominio del mar 
y el principio de la escuadra en su ser parecen infrin
gidos de modo palmario. Pero los encargados de las 
operaciones militares de Inglaterra en aquellos tiempos 
estaban a la altura de su cometido. Mucho antes de la 
orden de zarpar se había establecido un estrecho y al 
parecer eficaz bloqueo de los puertos del Atlántico y 
del Mediterráneo en donde pudiera haber buques de 
guerra franceses o españoles listos para hacerse a la 
mar. Sin embargo nos proporciona un señalado ejem
plo de un imperio absoluto del mar obtenido por la des
trucción de las fuerzas disponibles del enemigo — como 
prácticamente sucedió después de Trafalgar — y otro 
virtual y en potencialidad porque aunque las escuadras 
enemigas estaban por entonces acogidas al resguardo 
y defensa de sus puertos, pudieran sin demora si les fa
voreciesen los azaies de la guerra, asumir de nuevo la 
condición y funciones de verdadera escuadra en su ser. 
Con la garart ía de un dominio del mar de ese carácter 
precario y potencial, Pit t y sus consejeros navales esta
ban persuadidos de que el envío de tropas al Medite
rráneo no había de encontrar impedimento. I/)s trans
portes de Craig se hicieron a la mar el 19 de abril. Pero 
una semana antes Villeneuve y su escuadra salió de 
Tolón por última vez, eludiendo la vigilancia de Nelson, 
y pasando rápidamente por el Estrecho de Gibraltar 
se reunió en Cádiz con los buques de guerra que allí 
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había ( i) y se hizo otra vez a la mar sin que nadie su
piese su destino. Pudiera haberse dirigido a las Indias 
Orientales o a las Occidentales como en efecto sucedió, 
o bien pudiera estai cruzando sin riesgo de oposición 
por la derrota de los transportes de Craig con su escasa 
escolta de dos navios de línea. Resultaba de hecho una 
situación considerada como contingencia demasiado 
remota para ser tomada en consideración cuando se 
hizo a la mar la expedición de Craig. A l recibir Nelson 
la primera noticia de la próxima salida de la expedi
ción comunicada por el Almirantazgo, juzgó la situa
ción como puede apreciarse por su respuesta. «Como 
el «Fisgard» salió de Gibraltar el 9 del corriente, 
dos horas después de haber pasado la escuadra 
enemiga el "Estrecho, abrigo la esperanza que haya 
llegado al Canal de la Mancha a tiempo para 
poner en conocimiento de Sus Excelencias este inci
dente e impedir que el Contra-Almirante antes citado 
— es decir, la expedición de Ciaig — sal^a de Spühead). 
Claramente se deduce que Nelson creía bastaba comuni
car al Almirantazgo la roticia de haber pasado Ville-
neuve el Estrecho para impedir la salida de la expedi
ción de Craig. O lo que es lo mismo, Nelson consideraba 
de toda evidencia que el Almirantazgo al tener aviso 
de que Villeneuve cruzaba por aguas del Estrecho de 
Gibraltar no autorizaría la salida de Craig. Se confirmó 
la presunción de Nelson puesto que por iniciativa de 
Barham, — quizás el primer estratega que jamás pre
sidió en Whitehall — el Almirantazgo en cuanto 
se hizo cargo de la situación, envió orden a Calders 
en aguas del Ferrol, que si avistaba la expedición la 
hiciese volver hacia Plymouth o Cork con escolta de 

(1) I^a escuadra de Gravina, (N. del T.) 
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cruceros quedando bajo su mando los dos navios de 
línea que hasta allí habían servido de convoy a la ex
pedición. Si la expedición de Craig hubiese pasado del 
Cabo de Finisterre quedaba completamente desampa
rada de la protección con que contaba el Almirantazgo 
al mandar la expedición. Villeneuve había pasado el 
Estrecho reforzado por los buques españoles surtos 
en Cádiz y nadie conocía su destino. Nelson cuya exacta 
situación era también desconocida del Almirantazgo, 
estaba aún en el Mediterráneo luchando con vientos 
contrarios y detenido también antes de tomar una reso
lución, por la necesidad de averiguar con certeza el 
rumbo de Villeneuve y conjeturando que había ido 
hacia el Mar de llevante. Orde había mantenido el blo
queo de Cádiz con fuerzas reducidas y tuvo que retirarse 
al acercarse Villeneuve, abrigando el convencimiento, 
no sin razones plausibles, de que Villeneuve hacía rumbo 
hacia el Norte y de conformidad con la consecuencia 
lógica de ese supuesto, se replegó hacia la escuadra 
que bloqueaba Brest, ignorando el peligro a que estaba 
expuesto Craig, cuya expedición parecía encaminarse 
al desastre si Calders no la interceptaba y transmitía 
las órdenes de regreso. Sin embargo, Craig y Knight 
cuya insignia arbolaba uno de los dos navios de línea 
que escoltaba la expedición, pasaron Finisterre sin 
comunicarse con Calders y habiendo entre tanto tenido 
noticias del peligro que corrían, se apresuraron a refu
giarse en I/isboa, esperando los acontecimientos en 
relativa seguridad aunque su presencia representaba 
un compromiso para el Gobierno Portugués y dió lugar 
a un conflicto diplomático. Cuando Craig y Knight 
adquirieron el convencimiento de que Villeneuve no 
navegaba por aquellas aguas y noticia de que Nelson 
había desembocado el Estrecho se hicieron a la mar 
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y encontraron a Nelson en aguas del Cabo San Vicente. 
Nelson en el Ínterin, después de un estudio detenido 
de la situación, adquirió el convencimiento de que V i 
Ueneuve navegaba con rumbo a las Antillas y deter
minó darle caza tan pronto como dejase a la expedi
ción en salvo hacia su destino. Pero tales resquemores 
le inspiraban los buques españoles que quedaban en 
Cartagena, que, aunque disponiendo de fuerzas infe
riores a las de Villeneuve, cedió el «Royal Sovereigní» 
de su propia escuadra para reforzar el convoy que man
daba Knight. Solo añadiremos que la expedición llegó 
felizmente a su destino y al año siguiente combatió en 
la batalla de Maida — primera batalla en que la infan
tería Británica, inferior en número, cruzó bayonetas 
con tropas Napoleónicas y las derrotó. Fué también 
causa indirecta del combate de Trafalgar, porque a fin 
de frustrar la coalición Rusa cuya causa servía esa ex
pedición. Napoleón mandó a Villeneuve dirigirse al 
Mediterráneo y este finalmente zarpó de Cádiz dando 
lugar al encuentro con Nelson. Así, según la expresión 
de Mr. Corbett, «resultó ser la gota insidiosa de veneno 
— la pequeña picadura — que había de infiltrarse en 
el imperio de Napoleón y contaminarlo con el virus de 
la descomposición, al determinar el curso de los suce
sos con tan tremendas consecuencias». 

Sin embargo, estuvo a punto de fracasar en un prin
cipio — Nelson y Barham que constituían una combi
nación de espíritu guerrero y capacidad estratégica 
sin rival en la historia de la guerra naval — ambos 
comprendieron los grandes riesgos a que estuvo expues
ta. Puede argüirse que Villeneuve, de haberse dirigido 
hacia el norte se hubiese encontrado entre escuadras 
Británicas que bloqueaban a Brest y muy superiores 
en fuerzas. Pero Allemand que había conseguido salir 
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de Rochefort unas semanas antes, estuvo cruzando 
por esas mismas aguas durante cinco meses J n ser hos
tilizado. Ks verdad que la pérdida de cinco mil hombres 
de tropas Btitánicas no hubiese influido seriamente 
sobre les resultados generales de la campaña pero podía 
haberse disuelto la coa l ic iÓD Rusa que Pit t con tanto 
empeño cultivaba y que según Mr. Corbett ejerció una 
influencia decisiva sobre los destinos de Napoleón hacia 
el final de su cairera. I^a lección que se desprende de 
cuanto antecede demuestra que Nelson y Baiham, 
considerados como estrategas cuya competencia e in
trepidez no han sido superadas, no arriesgaban una 
expedición de menor importancia sin que su travesía 
estuviese protegida en todo su curso por fuerzas na
vales que constituyesen suficiente garantía para su com
pleta seguridad. La manera de interpretar ese princi
pio con relación a una empresa de menor importancia, 
deberá aplicarse con aun mayor intensidad al tratarse 
de expediciones más impoitantes que adquieren las 
proporciones necesarias para una invasión. Solamente 
después del combate de Trafalgar y establecido el do
minio del mar de manera incontestable, las campañas 
de la Península Ibérica pudieron emprenderse, cam
pañas que terminaron de conformidad con los fines 
a que iban encaminadas, si los azares de la guerra así 
lo permitían, con la invasión de Francia y la caída de 
Napoleón. Esto nos lleva de lleno al problema de la 
invasión que se estudiará en el siguiente capítulo. 



CAPÍTUXO V I 

INVASION 

Desde el A. D. 1066, Inglaterra no lia sido invadida. 
No disponiendo entonces de escuadra en su ser para 
su defensa, Guillermo el Conquistador efectuó un des
embarco y subyugó el Reino. Durante más de ocho 
siglos transcurridos desde entonces todos los demás 
países de Europa han sido invadidos y tomadas sus 
capitales más de una vez en muchos casos. No ha sido 
por falta de tentativas que Inglaterra no ha estado 
sometida a las calamidades de una invasión durante 
más de ochocientos años. Tampoco ha mantenido siem
pre — puede dudarse si tuvo jamás — ejército de tierra 
suficiente para rechazar al invasor, de no habérsele 
podido interceptar por mar. Pero el privilegio se ha 
debido a que solamente puede ser invadida por mar 
y a que siempre que se ha intentado una invasión ha 
tenido a su disposición fuerzas navales suficientes para 
impedir su realización. Es sólo un truismo el afirmar 
que la invasión de territorio enemigo habiéndose de 
cruzar el mar, es una empresa mucho más difícil y arries
gada que la de atravesar la frontera divisoria entre 
dos naciones por los ejércitos de tierra de una de ellas. 
Pero no es truismo decir que la razón por la cual es 
mucho mas difícil y arriesgada, estriba en que no Im^ 
manera de equiparar los dos casos. Supongamos una 
defensiva vigorosa del adversario atacado en ambos 
casos, defensiva que aunque así se la llame, realmente 



INVASIÓN 73 

es de naturaleza ofensiva. I^a diferencia esencial estriba 
en que las dos naciones separadas por el mar no tienen 
frontera común a ambas. Cada una tiene su frontera 
exclusiva en el límite de sus aguas territoriales pero 
entre esos límites existe una región accesible a ambas 
y de la cual uno no puede excluir al adversario sino por 
superioridad de fuerzas navales. 

Supongamos por el momento que una expedición 
militar traspasa los límites de sus aguas territoriales, 
que pueden distar algunas millas o miles de millas de 
las aguas territoriales del adversario al que intentan 
hostilizar; forzosamente ha de ir apercibida para la 
defensa y solamente fuerzas de la Marina militar pueden 
proporcionar la defensa que se requiere. Las fuerzas 
del ejército a bordo de transportes están indefensas 
y para el caso inermes. No pueden defenderse con sus 
propias armas ni los transportes en que van pueden 
disponer de armamento militar que les permita luchar 
con los buques de guerra de menor porte y entre ellos 
de los más temibles son los elementos torpederos. Por 
lo tanto, si los mares que ha de atravesar la expedición 
no se han despejado de antemano de los elemen
tos navales militares del adversario, las tropas inva-
soras han de ir protegidas por la Marina militar con 
fuerzas superiores a las que el enemigo pudiera oponer. 
Si este puede disponer de una flota militar — como 
forzosamente necesita para impedir la invasión — las 
fuerzas navales que protejan la expedición invasora 
deben tener suficiente superioridad para vencer toda 
resistencia que se le oponga. Cumplida esa condición, es 
evidente, sin embargo, que las fuerzas navales que pro
tegen la expedición tendrán sus movimientos embara
zados y se encontrarán en condiciones desventajosas para 
la lucha por la presencia del enorme conjunto de barcos 
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transportes de pesado manejo en funciones de guerra, 
indefensos y llenos de tropas indefensas también y ex
puestos a los ataques de los buques secundarios enemi
gos, que aunque no reuniendo condiciones para el com
bate principal, pueden fácilmente destruir los indefen
sos transportes. Por consiguiente una escuadra que da 
convoy, ha de llevar ventaja sobre el adversario en 
mucha mayor proporción que si solamente entrasen 
exclusivamente buques de guerra en la operación — 
diferencia tal en suma que si se prescindiese de los trans
portes, la victoria pudiera considerarse como segura. 
De ahí se deduce de modo evidente que las probabili
dades de éxito de una tentativa de invasión serían in
comparablemente mayores mediante previo encuentro 
con el enemigo — como Tourville muy acertadamente 
dispuso en la campaña de Beachy Head — y mante
niendo a los transportes listos y en puerto hasta que 
la suerte de las armas dictase su fallo a favor de la pre
tendida invasión. Ese es el eterno dilema al intentar inva
dir habiendo de cruzar el mar sin antes haber asegu
rado su dominio. E l que no se considera con fuerzas 
suficientes para dar buena cuenta del enemigo, segu
ramente no reúne condiciones para escoltar una expe
dición invasora — indefensa por sí misma — a través 
del mar en las mismas garras del enemigo, Pero si se 
considera bastante fuerte para vencerlo será segura
mente más cuerdo derrotar primero al adversario por
que entonces no encontrará impedimento para el trans
porte de las tropas. En resumidas cuentas, el dominio 
del mar, si no absolutamente indispensable para inva
dir siempre con éxito, es por lo menos el único medio 
seguro de asegurar el éxito. 

I^a historia marítimo-militar, de principio a fin, está lle
na de ejemplos que esclarecen los principios aquí expues-
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tos. Examinaremos uno o dos casos que se han de tomar 
de la historia marítimo-militar de la Gran Bretaña, 
primero, porque por tratarse de una isla, es la única 
nación de Europa que solamente puede ser invadida 
por mar, y segundo, porque la Bran Gretaña, por eso 
mismo, ha sido objeto de tentativas de invasión y las 
ha frustrado siempre no permitiendo al adversario sufi
ciente predominio en el mar, indispensable para invadir 
con éxito, si se han de aceptar las enseñanzas de la his
toria. Pero primero examinaremos dos casos que a pri
mera vista parecen desvirtuar los principios enunciados. 
I^a brillante campaña de César que terminó con la de
rrota de Pompeyo en Farsalia y la ruina de su causa 
empezó por el transporte del ejército de César a través 
del Adriático hasta la costa del Epiro, empresa del ma
yor riesgo puesto que la flota de Pompeyo tenía pleno 
dominio del mar, teatro de las operaciones. Esta es una 
de esas excepciones que proverbialmente tiene toda 
regla. A César no le quedaba otra alternativa. Pompeyo 
estaba en Il ir ia y era evidente que si César no podía 
derrotar a Pompeyo del otro lado del Adriático, Pom
peyo derrotaría a César en el suyo. Por esta razón ex
clusivamente, César se vió obligado a embarcarse a la 
desesperada en una empresa que entrañaba inmi
nente riesgo harto evidente. Así lo demostró el 
hecho de que disponiendo solamente de transportes 
para la mitad de su ejército, tuvo que mandarles regre
sar al hacer el primer desembarco y todos fueron des
truidos en su viaje de retorno hacia Brindisium. Marco 
Antonio, su segundo, pudo conseguir, pasado algún 
tiempo, transportar el resto del ejército, cuando César 
había llegado a encontrarse en las circunstancias más 
difíciles. La expedición tampoco constituía en rigor 
una invasión de territorio enemigo y hostil. Los habi-
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tan tes del territorio ocupado eran neutrales para en
trambos y de buen grado suministraban a César las 
escasas provisiones de que disponían. Además, en aque
llos tiempos, un ejército no consumía municiones de 
guerra puesto que la espada que cada soldado llevaba 
era su arma de combate y no se consumía en la lucha. 
Por lo tanto César no tenía por qué preocuparse de 
asegurar sus comunicaciones por mar •— considera
ción de peso abrumador para el jefe de una expedi
ción moderna que ha de cruzar el mar —. «Un ejército 
moderno», decía I^ord Wolseley, «es un organismo tan 
complicado, que cualquiera interrupción en su línea 
de comunicaciones tiende a interrumpir y aniquilar 
su vida misma». Ivas operaciones de un ejército se man
tienen mediante su aprovisionamiento. Si no se alimen
ta, mal puede combatir. Después de la batalla de Tala-
vera, se paralizaron de tal manera las operaciones de 
Wellington por la falta de provisiones que las autori
dades españolas no podían suministrar, que tuvo que 
abandonar por algún tiempo la ofensiva, retirándose 
Wellington a su línea de comunicación con el mar. 
César por otra parte prescindió del mar que no podía 
allegarle alimentos y se atuvo a los recursos del país. 
La diferencia es fundamental. E l único peligro que a 
César amenazaba, eia la destrucción de su ejército en 
el mar, peligro que tuvo que arrostrar por fuerza. En 
tierra firme estaba dispuesto a correr el riesgo de des
trucción, pero esto era de todos modos y como los su
cesos demostraron un caso de hene ausus vana coniemnere. 

La expedición de Napoleón a Egipto es otra escep-
ción que confirma la regla y la confirma de modo aun 
más concluyente. Napoleón eludió la vigilancia de la 
escuadra de Nelson y desembarcó su ejército en Egipto, 
Este ejército abandonó Egipto embarcado en transpor-
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tes Británicos, habiéndose rendido y entregado sus 
armas poco antes de haberse concertado la Paz de Amiens; 
de no haber mediado la coincidencia de ese efímero 
armisticio todos los soldados franceses que sobrevivie
ron a la campaña de Egipto pudieran haber conocido 
las prisiones Británicas. Esto fué debido a que Ñapo* 
león, que nunca llegó a penetrar las últimas consecuen
cias de las operaciones marítimas, creyó que eludir la 
vigilancia de una escuadra equivalía a una victoria. 
Se las arregló para despistar a duras penas durante 
algún tiempo la vigilancia de Nelson y acariciaba la idea 
de haber así conquistado el dominio de Egipto. Pronto 
el combate del Nilo disipó sus ilusiones. Destruida la 
escuadra que había escoltado su ejército a Egipto, 
quedaba en la imposibilidad de regresar sin obtener 
el consentimiento de la potencia que jamás pudo ven
cer en el mar. E l combate del Nilo, escribía un francés 
desde Egipto, «ha sido una calamidad que nos deja 
completamente aislados de la madre patria Solamente la 
paz nos puede restituir a nuestro país». Solamente por 
la llamada Paz de Amiens pudieron volver. Cuando 
se pretende demostrar, como ha ocurrido con frecuen
cia, que el éxito del desembarco de Napoleón en 
Egipto, demuestra la posibilidad de llevar a cabo 
operaciones importantes sin antes haber asegurado el 
dominio del mar que se ha de cruzar, seguramente el 
combate naval del Nilo y sus consecuencias refutan 
indiscutiblemente esa argumentación. Una empresa de 
ese género es sencillamente un procedimiento indirecto 
de poner a disposición del beligerante que mantiene el 
dominio del mar, tantos prisioneros de guerra como so
breviven de la expedición. 

Es innecesario insistir más sobre ese punto: desde 
la invasión Normanda el testimonio de la Historia con-
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firma sin excepción que todas las tentativas de invasión 
de Inglaterra se han hecho en tiempos pasados y han 
de hacerse en los futuros a través del mar no dominado 
por el que pretende invadir. Si ha establecido de ante
mano el dominio del mar, nada puede impedir la inva
sión y sólo queda el estudio del mejor modo de conse
guir ese objeto •— es decir, doblegar la resistencia na
cional— con la menor oposición posible. Dado el su
puesto que estamos analizando veamos cómo, el que 
pretenda invadir, tomaría sus disposiciones. IAS pro
cedimientos pueden ser tres nada más. Primero, puede 
tratar de vencer a las fuerzas navales Británicas, es 
decir, establecer el dominio del mar. Conseguido eso, 
todo está hecho. Segundo, puede reunir las tropas des
tinadas a la invasión en los puertos más convenientes 
para ese fin, y una vez terminados los preparativos, 
proteger su embarque y travesía por fuerzas navales 
superiores a las fuerzas navales que este país le pudiera 
oponer. Se ha demostrado ya, sin embargo, que las fuer
zas necesarias para ese objeto con alguna seguridad o 
por lo menos con probabilidades de éxito, tienen que ser 
más que suficientes para vencer a las fuerzas navales 
defensoras con el solo fin de obtener el dominio del 
mar, si el invasor estuviese libre del enredoso cometido, 
que coarta casi por completo la libertad de sus movi
mientos, al tener que atender a la seguridad ae una nube 
de indefensos transportes cuyo manejo es en funciones 
de guerra en extremo embarazoso. Kn otros términos, 
es poner la yunta detrás del carro, procedimiento que 
nunca consiguió llevar el carro a su destino. Esta se
gunda alternativa no es más que un procedimiento 
inferior al primero y sumamente ineficaz para conse
guir el mismo objeto y solamente se menciona a fin de 
no hacer en lo sucesivo más referencias al mismo. 
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Queda solo la tercera alternativa. Consiste en reurir la 
tropas destinadas a la invasión en los pueitos convenien
tes e intentar operar una diversión de las fuerzas navales 
defensoras a distancia conveniente y durante el tiempo 
necesario para la travesía de la expedición sin ser hosti
lizada por el enemigo. A este procedimiento se ha recu
rrido casi siempre al tratar de invadir este país. Nunca 
ha tenido éxito porque al cabo y al fin da lugar a un 
estado de cosas que escasamente se diferencia del ana
lizado y desechado en el caso segundo. Resulta de estas 
consideraciones que las fuerzas de mar y tierra desti
nadas a una invasión según la hipótesis, aparecen sepa
radas en espacio, y por eso mismo no pueden combinarse 
en el tiempo con exactitud y de ahí toda una serie de 
factores muy indeterminados complica el problema que 
ha de resolver el invasor. I^os elementos de fuerza naval 
comprenden los diversos tipos de buques de menor 
porte que no toman parte necesariamente en, el combate 
principal — y este es el único que puede asegurar el 
dominio del mar — pero están admirablemente adap
tados para acosar y destruir los transportes inermes. 
Estas fuerzas se utilizarán también para bloquear los 
puertos en donde se concentren las tropas y si son hosti
lizadas por fuerzas análogas del enemigo, desde el puerto, 
las escuadrillas del bloqueo serán reforzadas con buques 
de mayor porte. I^as tropas de desembarco encuentran 
también así obstáculos e impedimentos hasta que el 
desenvolvimiento de las operaciones, si no trae consigo 
encuentro resolutivo en el mar entre las escuadras de 
combate, se decide finalmente en las condiciones indi
cadas para el segundo caso, puesto que las fuerzas 
navales de ambos beligerantes naturalmente atraídas 
al lugar donde se hacen los preparativos de embarco 
de la expedición, entablarán la lucha y como ya se ha 
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demostrado en las condiciones más desfavorables para 
el supuesto invasor, Mr. Julián Coibett, en un estudio 
magistral, ha demostrado que la táctica Británica contra 
las invasiones se ha conducido siempre según esas líneas; 
las fuerzas de desembarco con sus transportes han cons
tituido el objetivo principal de la defensiva y persiguiendo 
tenazmente ese objetivo se ha producido el encuentro 
decisivo entre las escuadras principales de ambos beli
gerantes. E l hecho de que el resultado ha sido siempre 
favorable a las armas Británicas, constituye a la vez una 
lección y una advertencia; una lección, porque demuestra 
que la defensa efectiva de invasión sólo puede obtenerse 
por la superioridad en el mar, y advertencia puesto 
que esa superioridad sólo puede conseguirse mediante 
la preparación adecuada de las fuerzas navales, su apro
piada disposición y toda pericia en su manejo, inspirado 
siempre en un tenaz animus pugmndi. Pero ninguna 
nación que se apreste a la guerra puede esperar más 
ni contentarse con menos que la oportunidad de ocasión 
resolutiva en esas condiciones. E l resultado está en 
manos del Destino. 

Citaremos algunos ejemplos: Hemos visto que en la 
campaña de Beachy Head, no habiendo podido Tour-
ville obligar a Torrington a un encuentro decisivo, no 
pudo convoyar la expedición invasora francesa por tener 
a retaguardia la escuadra en su ser de Torrington y 
por el flanco las fuerzas de Shovel y Killigrew. Su acción 
quedó inutilizada por ese carácter dilatorio de la estra
tegia naval francesa que impulsaba a sus jefes navales 
a fijar su atención en ulteriores objetos olvidándose 
del principal, sin el cual no podían conseguir sus fines, 
a saber, la destrucción de las fuerzas navales enemigas 
al presentarse oportunidad de obtener solución decisiva. 
De ahí en combate, su preferencia por esperar a sota-
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vento el ataque del enemigo, su inclinación a rehuir 
combates decisivos, su preferencia por el tiro a desarbo
lar en lugar de dirigirlo al casco, y en el caso de Tour-
ville, su fracaso al tratar de aniquilar la escuadra en su 
ser de Torrington; a consecuencia de esto se desbara
taron por completo los planes de invasión y su consi
guiente guerra civil que, como ha demostrado el Almi
rante Colomb, era el eje del plan de campaña francés. 
En el caso de la Armada Española del siglo anterior, 
el Duque de Parma era el encargado de la expedición 
invasora cuyas tropas y sus transportes estaban prepa
rados en los puertos de los Países Bajos. Pero Justino 
de Nassau le vigilaba estrechamante mar afuera y el 
Duque de Parma no pudo hacerse a la mar. I^a armada 
al mando del Duque de Medina Sidonia vino en su auxi
lio, pero fué en vano, porque hostilizada en el Canal 
de la Mancha y fogueada en el puerto de Calais hubo 
de hacerse a la mar para ser finalmente quebrantada en 
Gravelinas. Durante la guerra de los Siete años, en el 
siglo X V I I I ocurrió exactamente lo mismo. Î as tropas 
y sus transportes se iban reuniendo en los puertos del 
Morbihan, pero sus movimientos estaban paralizados 
por las escuadras inglesas que bloqueaban los puertos. 
Conflans con la escuadra principal francesa estaba en 
Brest bloqueado por Hawke. Eludiendo el bloqueo 
hizo rumbo al Morbihan para poner en movimiento 
la expedición allí detenida sin remisión. Peí o Hawke (i) 
le fué a los alcances y le destruyó en la bahía de Qui-
beron; Boseawen con anterioridad destruyó en I^agos 
la escuadra que al mando de De I,a Clue salió de Tolón 
a fin de reforzar la escuadra de Conflans. 

Citaremos otro caso aún, el cual conviene examinar 

(i) Célebre Almirante Británico (1705-1781) ~ { N . del T.) 

6 
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con algún detenimiento, porque presenta algunos rasgos 
que tienen especial interés por su relación con recientes 
controversias. Nos referimos a la proj^ectada invasión 
de Inglaterra por Francia el año 1744. Es, según creo, 
el único caso de nuestra historia naval en que el enemigo 
aparece preparando sus planes por el procedimiento 
llamado ahora «rayo con cielo azul» (« bcltfrom the Une), 
es decir un proyecto de invasión por sorpresa, cuando 
las dos naciones estaban nominalmente en paz y con 
la esperanza de que el primer acto ostensible de hosti
lidad fuese el desembarco de sus tropas en suelo Bri
tánico. E l año 1743, cuando se concibió ese proyecto, 
Inglaterra y Francia estaban en paz como se ha dicho, 
pero tropas de ambos lados habían luchado en Dettin-
gen, no en contienda directa entre ambos, pero Ingla
terra apoyaba a María Teresa de Austria y Francia a 
sus enemigos. Las escuadras de ambas potencias se 
observaban con recelo mutuamente en el Mediterráneo, 
y esa situación dió lugar al combate de Mathews en 
aguas de Tolón, (1) al que se ha dado demasiada noto
riedad. »Sin embargo, el Gobierno inglés no consideró 
inminente el conflicto hasta muy cerca de terminarse 
el año 1743. 

De antemano Francia preparaba en secreto su «rayo 
con cielo azul. Había resuelto contiibuir con su ayuda 
a la causa del Pretendiente y preparar una invasión 
de Inglaterra con la cooperación de su hijo, y éste al 
desembarcar en Inglaterra reuniría las fuerzas de su par
tido para derribar a la dinastía de Hannover. E l golpe 

(i) Combate de Cabo S ic i é en el que el Jefe de Escuadra D. Juan José Na
varro se d i s t inguió extraordinariamente luchando con fuerzas inmensamente 
superiores y dando perfecto cumplimiento a las órdenes de la Superioridad. 
Según el Almirante Mahan, un solo navio español tuvo a raya a cinco navios 
enemigos y no pudo ser dominado, único triunfo de la jornada, hasta que 
acudió Hawke, después célebre Almirante, en apoyo de los suyos.—(N. del T.) 
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se había de preparar en Dunkerque y las fuerzas saldrían 
con rumboal Támesis desembarcando en Blackwall. E l 
hecho de ir a sus cantones de invierno, en la proximidad 
de Dunkerque, un ejército de unos diez mil hombres no 
dió lugar a sospecha alguna en Inglaterra por ser la región 
natural para invernada del ala izquierda del ejército 
francés, y en aquel entonces no había transportes en 
Dunkerque. Sin embargo, en los puertos franceses del 
Océano y del Canal de la Mancha se contrataron trans
portes con falsos documentos de fletamento, y aislada
mente y guardando el secreto se mandaban sin demora 
a Dunkerque. I^a primera idea fué de llevar a cabo la 
intentona sin el auxilio de la Escuadra francesa, pero 
el Mariscal de Saxe que debía mandar la expedición 
se negó terminantemente a llevarla en tales condicio
nes porque sabía que en el Támesis y mar próximo 
nunca faltaban fuerzas navales más que suiieientes para 
aniquilar con la mayor facilidad una flota de transportes 
indefensos y reclamó el apoyo necesario de la Escuadra. 
A consecuencia de esa reclamación se armó en Brest 
en secreto una ficta poderosa al mando de De Roque-
feuil, constituyendo las fuerzas navales que se suponía 
bastaban para derrotar o tener a raya las fuerzas que 
con los mayores visos de probabilidad pudiera oponer 
el Reino Unido. Se hicieron circular falsos rumores 
acerca de los fines a que iban encaminados los prepara
tivos y el mismo jefe de las fuerzas ignoraba su des
tinación. 

Hasta ahí todo fué bien. Se preparaba el golpe para 
la primera semana de Enero, pero un mes o más 
después de esa fecha los retrasos usuales mantu
vieron a las fuerzas navales y las tropas expedi
cionarias separadas por toda la extensión de las costas 
del Norte de Francia. Pero antes de la fecha primera-
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mente fijada se tenía ya noticia en Inglaterra de los 
preparativos. Desde mediados de Diciembre estaba 
vigilado el puerto de Brest y se habían transmitido 
órdenes a los arsenales para alistar tantos navios de 
línea como hubiese disponibles. Estos preparativos se 
continuaron sin intermisión hasta terminar Enero, fecha 
en que aun se desconocía la finalidad y el objetivo de 
los armamentos de Brest. De pronto dos noticias alar
mantes llegaron a la vez a Inglaterra. Una de ellas 
participaba que Roquefeuil se había hecho a la mar 
el 26 de Enero (cal. ant.) con veintiún navios de línea, 
y antes de perderlos de vista el crucero que los vigilaba 
observó claramente que hacían rumbo al Norte. Por 
otra parte se sabía que el p.íncipe Carlos, hijo del Pre
tendiente, había salido de Roma y entrado en Francia 
sin impedimento. Como esto era directa violación del 
tratado de Utrech dió naturalmente lugar a considerar 
los preparativos de Brest como de carácter hostil. E l 
día 1.0 de Febrero se supieron esas noticias y el día 2, 
Sir John Norris, veterano de Barfleur y lya Hogue, 
que a pesar de tener más de ochenta años de edad demos
tró plena capacidad para el desempeño de su cometido, 
recibió la orden de arbolar su insignia en Portsmouth 
y «de tomar las medidas más eficaces para impedir 
desembarco alguno en estos Reinóse. Norris arboló su 
insignia el día 6 y el iS tenía ya diez y ocho navios 
de línea bajo su mando aumentados después hasta veinte. 
Desde el 29 de Enero nada se sabía de los movimientos 
de la escuadra francesa, habiéndola perdido de vista 
ese día la fragata encargada de vigilarla. Detenida por 
vientos contrarios y temporales aun no había embocado 
el Canal de la Mancha, De haber hecho rumbo hacia el 
Mediterráneo podía haber puesto en grave aprieto a la 
escuadra de Mathews en aguas de Tolón y hubo algu-
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nos proyectos de destacar una fuerte división de los 
buques de Norris en su auxilio. Si por el contrario su 
objetivo eia el Canal de la Mancha, la escuadra de No
rris al completo no disponía de fuerzas sobradas para 
salir a su encuentre y derrotarla. En ese dilema, 
recibió Norris el día g de Febrero aviso del Duque de 
Newcastle participando que se habían embargado por 
cuenta del Gobierno todos los buques en Dunkerque 
donde se había reunido una flota de unos cincuenta 
barcos de unas ciento cincuenta a doscientas toneladas de 
de desplazamiento. Se calculaba que para travesía corta y 
como límite máximo podrían transportar unos diez mil 
hombres. Pero el embargo aunque demostraba claramente 
intenciones hostiles no implicaba necesariamente invasión 
inminente. Era recurso y preliminar frecuente de una 
guerra con objeto de utilizar buques y d otaciones nece
sarios para las hostilidades y al mismo tiempo privar 
al enemigo de la oportunidad de utilizarlos. Por lo tanto 
ninguna indicación segura de finalidad estratégica podía 
establecerse entre el embargo de Dunkerque y la salida 
de Brest de la escuadra francesa. Por otra parte era 
evidentemente peligroso el retirar la defensa del Canal 
de la Mancha hasta conocer el destino de la escuadra 
de Brest, y aunque Newcastle sugería la idea de dividir 
las fuerzas enviando el núcleo principal de refuerzo a 
Mathews, al Mediterráneo, Norris, por el contrario, rehuyó 
tenazmente aceptarla y antes de que llegase el momento 
de tomar la determinación, la situación se aclaró de tal 
modo que pudo ser descartada aquella idea por completo. 
E l día. 11 de Febrero, Norris recibió aviso de que una 
escuadra francesa por lo menos de diez y seis unidades 
estuvo el día anterior a la vista del Cabo Start. Esto le 
convenció de que la empresa de los franceses se encami
naba hacia el Este. Como tenía algunas fragatas vigi-
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lando el Canal entre la isla de Wiglit y cabo Barfleur 
tenía motivos para creer que por ertonces los franceses 
no disponían de fuerzas navales de importancia al 
Este de su escuadra. Newcastle, sin embargo, no era 
de su parecer. Había recibido numerosos i i formes par
ticipando movimientos de buques por el Canal al Este 
de la isla de Wight y también indicaciones de concen
tración en Dunkerque. De hecho, ningún buque de 
guerra francés estaba en aquel entonces al este de la 
isla de Wight y las noticias enviadas a Newcastle debían 
referirse a transportes con rumbo a Dunkerque trans
formados en navios de línea por el prisma de la guerra. 
Newcastle, en consecuencia dió a Noras orden de salida 
inmediata para las Dunas. Norris no pudo hacerse 
inmediatamente a la mar, detenido por malos tiempos 
en St. Helen, y el día 13, víspera de su sálica, recibió 
aviso confirmando su convencimiento de que los fran
ceses aun estaban hacia el Oeste. Sin embargo, las órde
nes de Newcastle (1) eran perentorias y el 14 se hizo a la 
vela con die^ y ocho navios y fondeó el 17 en las Duna?. 
Allí encontró dos buques más que le esperaban y otros 
dos habían salido de Plymouth para unirse a su escuadra. 

Haremos un paréntesis para hacer observar que los 
propósitos de Norris de permanecer en Portsmouth, 
descartados por la superior autoridad de Newcastle, 
eran plenamente acertados. Sabía que en el Támesis y 
las Dunas había fuerzas navales suficientes para dar 
buena cuenta de cualquier expedición procedente de 
Dunkerque a menos de ir escoltada por la encuadra 
de Brest o un muy importante destacamento de la misma. 
Abrigaba la confianza de que tales fuerzas no podían 
haber eludido la vigilancia de sus fragatas y consideraba 

(1) Ministro de Estado. — (Ar. del T.) 
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que dadas las circunstancias podía interceptar mejor 
a Roquefeuil esperándole en Spithead o St. Helens 
que retirándose hasta el puerto de las Dunas. Cuan 
justa era su apreciación podrá verse al examinar con 
más detenimiento los movimientos de la escuadra fran
cesa. Hasta el 13 de Febrero en aguas de C. Start no 
recibió Roquefeuil sus instrucciones definitivas. Se le 
mandaba destacar a De Baraille, su segundo, con cinco 
buques a Dunkerque para dar convoy a la expedición 
de Saxe y él mismo con el resto de la escuadra debía 
bloquear la escuadra de Norris en Portsmouth y derro
tarla si le era posible. Pero reunida junta de guerra 
por Roquefeuil se encontraron las instrucciones dema
siado arriesgadas para su inmediata ejecución. Se acordó 
no dividir la escuadra hasta derrotar a Norris a quien 
se suponía en Portsmouth, y el día 17, fecha en que 
Norris había fondeado en las Dunas, un reconocimiento 
de Spithead dió margen a la especie de que Norris estaba 
allí con once navios de línea. Pareciéndoles que el tiempo 
no era favorable para un bloqueo eficaz, Roquefeuil 
siguió su rumbo por el Canal convencido de que dejaba 
a Norris por la popa con un contingente demasiado 
escaso para medirse con el suyo. Se destacó entonces 
la división de Baraille con rumbo a Dunkerque, pero ya 
desanimado el mariscal de Saxe, se negó a dar la vela 
si no era escoltado por la escuadra total de Roquefeuil. 

Nunca la tuvo a su disposición para proteger la expe
dición que finalmente se disolvió. Roquefeuil con su 
escuadra ahora muy reducida había fondeado a la vista 
de Dungeness el día 22 y nunca pasó de allí. En el Ínterin 
pasó lo signiente: Norris permaneció en lar Dunas déte 
nido por un temporal. No le faltaban noticias de lo que 
pasaba en Dunkerque, pero no se resolvía a lanzarse 
por temor de que la escuadra francesa cubriese alguna 
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otra expedición procedente de otro puerto francés del 
Canal. Mandó hacer un reconocimiento, sin embargo, 
y recibió aviso el día 21 de que cuatro navios de sesenta 
y cuatro cañones — indudablemente la división de 
Baraille — estaban fondeados en aguas de Gravelinas, 
protegiendo los transportes de Dunkerque. E l día 22 
Roquefeuil arribó y fondeó en Dungeness. En cuanto 
tuvo noticia Norris del paradero de Roquefeuil, decidió 
atacarle sin demora. E l viento N . O. favorable para su 
empresa hacía también imposible la salida de la expedi
ción de Dunkerque. En el supuesto de que cambiase 
el viento antes de presentar combate a Roquefeuil, cal
culaba Norris que disponía de fuerzas suficientes para 
destacar una división a fin de paralizar los movimien
tos de Saxe y Baraille quedándole sin embargo suficientes 
para dar buena cuenta de Roquefeuil. Pero las cosas no 
sucedieron exactamente en esa forma. E l 24 Norris salió 
del puerto de las Dunas arrumbando a Dungeness con 
viento flojo del N . O. y marea descendente a su favor. 
Roquefeuil aun estaba fondeado en Dungeness y vió 
inesperadamente aparecer la escuadia de Norris a la 
que suponía hacia Poniente. Desconcertado Roque
feuil por la proximidad de Norris con fuerzas supe
riores, reunió con urgencia junta de capitanes que re
solvió picar amarras y escapar, Pero entretanto 
calmó el viento y empezó a subir la marea no per
mitiéndole moverse. Paralizados los movimientos de 
Norris por las mismas causas, fondeó a distancia de algu
nas millas hacia el Este, en espera de viento y marea 
favorables para el ataque. Pero durante la noche sobre
vino un furioso temporal del N , E. que dispersó casi 
todos los buques de Norris de su fondeadero y al amanecer 
la escuadra francesa había desaparecido. Roquefeuil 
largó amarras y corriendo el temporal en popa iba con 
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rumbo a Brest a toda prisa, Norris le ció caza hasta 
Beachy Head, pero finalmente retrocedió en demanda 
del puerto de las Dunas a fin de interceptar a Saxe 
y Baraille, quienes con viento a su favor pudieran inten
tar hacerse a la mar si no se les interceptaba el paso, 
lyos transportes no estaban en condiciones de emprender 
expedición y por otra parte ni el mariscal de Saxe ni 
Baraille tenían la menor intención de moverse; ambos 
comprendieron que la oportunidad había pasado. Bas 
tropas embarcadas en los transportes habían sufrido 
mucho por el temporal que frustró el ataque de Norris 
a la escuadra del Conde de Roquefeuil, Pero eso era 
sencillamente ur contratiempo de guerra. No fué el 
temporal el que quebrantó la expedición ni salvó a 
Inglaterra de una invasión. Por el contrario, al hacer 
estragos en los transportes y tropas de Dunkerque, 
también evitó la destrucción de la escuadra del Conde 
de Roquefeuil en Dungeness. Pero con temporal o sin 
él, los transportes y tropas no podían atravesar el Canal 
mientras Norris se mantenía en las Dunas. Tampoco 
podían haber cruzado si Norris hubiese conseguido su 
deseo de permanecer en Portsmouth porque en ese caso 
no hubiese sido destacado Baraille. 

Ba lección de estos memorables incidente s ha sido 
perfectamente deducida por Mr. Julián Corbett cuyos 
comentarios citamos a continuación. «En las condiciones 
más favorables, la tentativa entrañaba el curso normal 
de disolución. A l ponerla en ejecución se vino abajo 
todo el ingenioso plan y perfecta decepción por efecto 
de sus inherentes dificultades; como en otras circunstan
cias análogas, dió lugar al llevarlo a la práctica a una 
combinación dificultosa de la escuadra de combate 
con la flota de transportes, y por nuestra parte podíamos 
prevenirlo con todas las ventajas a nuestro favor, por 
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el sencillo expediente de mantener una masa central 
en una línea de travesía manifiesta y segura». Cierta
mente nos cogió al principio en condiciones desventa
josas porque el «rayo con cielo azul» se incubaba algún 
tiempo antes que nadie, en Inglaterra, sospechase su 
preparación. B l país estaba casi desguarnecido de tropas 
que luchaban en otras empresas en el extranjero, Escocia 
profundamente desafecta, los Jacobitas intrigando con 
grandes esperanzas, el Ministerio débil y negligente, 
la Marina de guerra en aguas inglesas en manifiesta 
inferioridad y los buques que podían alistarse dispersos 
en los arsenales donde se reparaban. Sin embargo, 
a pesar de todas estas circunstancias desfavorables «el 
rayo con chlo azdl) fué advertido y prevenido — con 
alguna demora es verdad y exceptuado Norris, con 
escasa sagacidad — mucho antes de estar preparada la 
expedición para hacerse a la mar. Seguramente la lec
ción no necesita más esclarecimientos. 

Estos ejemplos y otros que pudieran citarse parecen 
establecer la ley siguiente: la escuadra que protege una 
expedición invasora, si no tiene asegurado el dominio del 
mar, está irresistiblemente atraída hacia el punto de em
barque de las tropas y debido a esa misma atracción, en 
la proximidad de ese punto ha de tener lugar el encuen
tro con las fuerzas superiores del enemigo, si antes no 
se ha efectuado ya. Si en la campaña de Trafalgar, que 
no podemos repasar detalladamente aquí por falta de 
espacio, no parece verificarse esa ley tan plenamente 
como en los otros casos estudiados, es debido únicamente 
a que las disposiciones de las escuadras británicas 
fuéron tan magistrales que Napoleón nunca logró la 
oportunidad que perseguía de combinar los movimien
tos de sus escuadras para proteger el embarque de las 
tropas. Dominadas estratégicamente, fueron finalmente 
aniquiladas en Trafalgar. 
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Todavía queda una cuarta solución propuesta por 
escritores teorizantes aunque no ha sido sancionada 
por la historia ni tomada en serio, al parecer, por auto
ridad naval de alguna icputación. Por mi parte tampoco 
creo debe tomarse en serio. Se supone que una potencia 
naval, en condiciones geográficas favorables para el caso 
con relación a este país, pudiera sin previa provocación 
ni conflicto internacional declarado, preparar clandestina
mente transportes — ya sea un número relativamente 
reducido de barcos mercantes de gran desplazamiento o 
un mímero considerable de embarcaciones menores tales 
como gabarras, lanchones, etc., y sus remolcadores — 
para embarcar clandestinamente un ejército con toda 
su impedimenta y clandestinamente también sin previo 
aviso ni amenaza, hacerse a la mar, con o sin escolta, 
con propósito de efectuar un desembarco en sitio ade
cuado de la costa Británica, Todo el proyecto involu
cra, al parecer, por lo menos tres enormes faltas de 
lógica: primero, suponer un propósito pi i ático por parte 
de una nación civilizada; segundo, imposibilidad de 
disimular proyecto de tal magnitud con el absoluto secreto 
requerido; y tercero, una precisión de movimientos y 
puntualidad en las operaciones de embarque, travesía 
y desembarco tales, que la historia no resgistra caso 
semejante y que se consideran de todo punto impracti
cables tanto si se acepta el criterio de la gente de mar 
como si sirven de guía las lecciones de la experiencia. 
Por supuesto, el mañana pudiera no parecerse al pasado 
y las guerras navales del porvenir podrán regirse por 
leyes distintas de las que llevan el sello de las enseñan
zas nunca desmentidas durante más de ocho siglos. 
Pero ese es un supuesto que no puedo considerar ahora 
como válido. 
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El comercio marítimo del enemigo ha sido siempre 
considerado entre beligerantes, como objeto de presa 
legítima. E l objetivo principal de las guerras Anglo-
Holandesas era por una y otra parte la ruina permanente 
del tráfico marítimo enemigo. En todas las guerras 
en que el comercio marítimo de uno de los beligerantes 
es de alguna importancia, de un lado se procurará su 
protección en cuanto sea posible, mientras que el 
adversario lo perseguirá para su captura y destrucción. 
Cuanto mayor el tonelaje y el valor del comercio ma
rítimo nacional, tanto mayor es la importancia de su 
supresión como agente de dominio internacional. Si, por 
ejemplo, los enemigos de Inglaterra, consiguiesen anu
lar su tráfico marítimo, ese solo hecho la dejaba ven
cida y reducida a la impotencia porque su comercio 
marítimo es su fuente de vida. Sin embargo, hay naciones 
que disponen de poderosos elementos de guerra y ya 
sea por su posición geográfica o porque su tráfico marí
timo no constituye elemento importante de la vida 
nacional, sufrirían relativamente poco en circunstan
cias análogas. Por consiguiente, el tonelaje y valor 
del comercio marítimo nacional dará la medida del 
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probable esfuerzo del enemigo para su supresión. 
Pero no representa ciiterio directo de proporciona
lidad para los medios que han de disponerse en 
relación con su defensa. I^a importancia de estos medios 
deberá determinarse teniendo en cuenta el carácter e 
importancia de las fuerzas navales que el enemigo puede 
disponer para ese fin 5' no por la importancia del tráfico. 
Durante la guerra Anglo-Boer, aunque ni un solo buque 
de la marina británica de guerra estaba directamente 
empleado en la protección del tráfico marítimo, en parte 
alguna del mundo, éste no sufrió la menor interrupción 
ni tampoco fué hostilizado. Por otra parte, si Inglaterra 
estuviese en guerra con una nación marítima de primer 
orden, quizás se viese obligaaa a dedicar todos sus 
fuerzas navales a mantener el libre tránsito de su tráfico 
marítimo. Mientras pueda su marina desempeñar con 
éxito ese cometido, no necesita preocuparse del peligro 
de invasión. A l establecer un dominio del mar en tér
minos que aseguren libre tránsito al enorme y por todas 
partes extendido comercio de este país, necesariamente 
implica la facultad de interceptar los transportes ene
migos en empresa de invasión. 1,0 primero y más im-
pDitante implica lo segundo. 

A primera vista puede parecer una anomalía — al
gunos quizás lo consideren como rasgo atávico de bar
barie — que mientras en la guerra terrestre se respeta 
la propiedad privada de los súbditos enemigos, ley esta
blecida por los procedimientos que rigen entre nacio
nes civilizadas al no incautarse ñi destruir la propiedad 
privada sin la debida compensación, lo contrario aun 
prevalece en la guerra naval. I^a analogía que pretende 
establecerse entre los dos casos en esa forma es muy im
perfecta y un ligero examen de las circunstancias res
pectivas lo pondrá de manifiesto. I^a guerra terrestre, 
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ipso fado, interrumpe en gran parte el libre curso 
de las relaciones comerciales y entre los beligerantes 
lo suspende por completo. Además, en toda el área 
ocupada por el enemigo, los ferrocarriles y en su mayo
ría las carreteras, están casi exclusivamente destinadas 
a los movimientos de tropas y sus servicios de aprovi
sionamiento — en una palabra para el mantenimiento 
de su línea de comunicaciones. Durante la guerra de 1870 
pocas mercancías o ninguna se remitieron de París a 
Berlín o vice-versa y aunque durante ciertos períodos 
de la guerra pudieran haberse enviado mercancías de 
l y o n a Ginebra o de l i l a a Bruselas, pueden conside
rarse esos incidentes como análogos a los viajes in
tentados por los barcos mercantes eludiendo con fre
cuencia la vigilancia de los cruceros enemigos en alta 
mar. Por otra parte, en el caso de una plaza fuerte 
cercada, los sitiadores jamás permitirían el libre paso 
a la plaza a un convoy de municiones de boca o guerra, 
ni tampoco, como puede suponerse, a mercancías de nin
guna clase. E l convoy sería interceptado como cosa 
natural y utilizado por los sitiadores para sus propios 
fines si así lo considerasen conveniente. En resumidas 
cuentas, en la guerra terrestre las relaciones comer
ciales en general y hasta el libre paso de propiedad indi
vidual queda suspendido dentro del área del territorio 
ocupado e interrumpido en gran escala en todo el país 
expuesto a la invasión. Por consiguiente no es exacto, 
si no se hacen las debidas salvedades, que se respete 
la propiedad privada en la guerra terrestre y no en la 
marítima. I^a única diferencia que puede apreciarse con
siste en que con arreglo a la ley establecida por la ob
servancia de las naciones civilizadas, la propiedad pri
vada no puede ser apropiada en la guerra terrestre 
pero si en la marítima. Pero esta diferencia no es en 
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realidad esencial, Lo esencial en ambos casos es que 
la riqueza del enemigo disminuye y el crédito de sus 
comerciantes se anula, — factor de mucha mayor im
portancia que la pérdida de tal o cual cargamento — 
por la supresión del intercambio de productos con otros 
países que constituye el principal elemento de prospe
ridad nacional y a veces, como en el caso de Inglaterra, 
puede ser condición indispensable para su existencia 
como nación. Por otra parte, aunque en la guerra te
rrestre se respeta la propiedad privada y en la naval 
no, sin embargo, para muchas naciones la paralización 
de sus transacciones comerciales a consecuencia de 
operaciones militares en tierra entrañaría mayor gra
vedad que la destrucción de su comercio marítimo. 

Por estas razones, entiendo que es quimérica la pro
posición de eximir a la propiedad privada en el mar 
de todo riesgo de captura o intervención. I/a guerra 
es esencialmente acto de violencia. Para imponer su 
voluntad a la del enemigo sacrifica vidas humanas 
y apela a todos los medios conducentes a ese fin. Entre 
estos, la captura o destrucción de los buques de comer
cio enemigos, es el más humano puesto que menos pone 
en peligro la vida y libertad humanas y al mismo tiem
po por su acción coercitiva en algunos casos, aunque 
no siempre, puede constituir el instrumento más eficaz 
para la sumisión del enemigo. Además, no se pretende 
resguardar de captura o destrucción los barcos neu
trales del enemigo — ni siquiera para el caso los neu
trales — que intenten romper el bloqueo. Pero las con
diciones modernas de bloqueo son tales, que los buques 
de combate que constituyen el núcleo principal, qui
zás se sitúen a centenares de millas del puerto o puer
tos bloqueados y los cruceros de su línea de operacio
nes en comunicación entre sí y con el núcleo principal 
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de fuerzas podrán estar mucho más alejados. Dentro del 
área de la zona vigilada por la red de cruceros, todo 
buque que trata de forzar el bloqueo para entrar o salir 
del puerto se expondrá a ser capturado. En estas con
diciones la proposición de excluir a los demás buques 
mercantes del enemigo del riesgo de captura resultaría 
irrisoria. Por muy numerosa que fuese su flota mercante 
las presas no darían para compensar el coste de cap
tura. 

Es un axioma de la guerra naval el atribuir al esta
blecimiento de un dominio seguro del mar, eficacia de 
primordial defensa del comercio marítimo y condición 
indispensable para impedir sea atacado en condicio
nes tales que influyan sensiblemente sobre el curso de 
las operaciones. I^a guerra no es cuestión de alfilerazos 
sino de golpes destructores. Dice el Almirante Mahan 
«los conflictos y escasez que ocasiona a un país una 
grave perturbación de sus relaciones comerciales son 
evidentes. Es indudablemente una operación secun
daria muy importante de la guerra naval y no es pro
bable caiga en desuso mientras haya guerras; pero con
siderarla como medida fundamental y de primer orden 
capaz de efectos decisivos, constituye probablemente 
una ilusión engañosa y de las más peligrosas cuando 
se presenta a la opinión pública con el atavío persua
sivo de la economía». Aquí también podemos discer
nir algunas de las amplias derivaciones del pode
roso y transcendental agente que se llama «dominio 
del mar». Si uno de los beligerantes no pretendiendo 
asegurar el dominio del mar por falta de fuerzas nava
les adecuadas, cree aniquilar a su enemigo por medio 
de ataques esporádicos a su comercio marítimo, pronto 
se convencerá de su error, si nos hemos de guiar por las 
enseñanzas de la historia. Según nuestra hipótesis su 
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Armada es inferior a la del enemigo. Seguramente tarde 
o temprano se le dará alcance y destruirá. Además, 
el pabellón mercante del beligerante más débil, como 
ya se ha demostrado desaparecerá del mar desde el prin
cipio de las operaciones; y el comercio marítimo de ese 
beligerante ha de ser bien insignificante si la pérdida 
que representa su supresión no es mayor que los per
juicios que puede esperar ocasionar al de su contrin
cante, el cual surca los mares bajo la égida del pabe
llón representativo del dominio del mar. E l Almirante 
Mahan calcula, para todo el período de la guerra de la 
Revolución y del Imperio, que la pérdida por parte de In
glaterra «debida a las presas por cruceros enemigos 110 
excedió del dos y medio por ciento del comercio marí
timo y que esta pérdida fué compensada en parte por las 
presas y mercaderías capturadas por sus propios buques 
de guerra y corsarios». Debe hacerse constar, sin embargo, 
que la Comisión Regia para provisión de productos ali
menticios era de parecer que el cuatro por ciento repre
sentaría un cálculo más exacto. Es un hecho bien cono
cido además que durante ese período el tonelaje del 
comercio de Inglaterra duplicó mientras que el de Fran: 
cia fué aniquilado. En la práctica resulta que los ries
gos del comercio marítimo son, con mucha exactitud, 
proporcionales al grado de dominio del mar estable
cido por el pabellón que cubre la mercancía — es decir, 
como se recordará, dominio representado por la auto
ridad ejercida sobre las comunicaciones marítimas afec
tadas por las operaciones. — Durante la guerra de la I n 
dependencia Norte-Americana, en ocasión en que la su
premacía marítima Británica encontró fuerte oposi
ción y a veces estuvo seriamente comprometida — de
bido tanto a aisposiciones defectuosas como a inferio
ridad de fuerzas — se pagaron en 1782 primas de se-
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guro de 15 guineas por ciento (1) para barcos que hacían 
la carrera de las Indias Orientales; mientras que desde 
la primavera del año 1793 hasta el final de la campaña 
contra Napoleón las primas no llegaron a la mitad. Sin 
embargo, hasta las últimas operaciones de la guerra 
se apresaban barcos mercantes ingleses en el Canal de 
la Mancha casi cada día. Hay bastantes motivos, sin em
bargo, para suponer que muchas de estas presas eran 
en realidad operaciones hechas en connivencia fraudu
lenta para hacer clandestinamente comercio con los 
puertos europeos, que Napoleón en vano trataba de 
suprimir. I^a historia completa del conflicto memo
rable entre los decretos de Berlín, de Napoleón y las 
Reales Ordenes del Consejo Británico está por escri
bir aún. Algunas luminosas aclaraciones incidentales 
sobre el particular, se encontrarán en el libro de Mr. Da
vid Hannay titulado E l traficante marítimo; Sus amigos 
y enemigos (The Sea-Trader, His Friends and Knemies). 

Resulta de estas premisas — confirmadas además 
por otros ejemplos históricos que pudieran citarse — 
que en una guerra naval, el beligerante que establece 
y mantiene un dominio efectivo del mar será árbitro 
absoluto del comercio marítimo del enemigo, mientras 
que su propio comercio marítimo, aunque expuesto 
a pérdidas, no serán éstas tan importantes que deter
minen ni siquiera afecten marcadamente a los resul
tados generales de la guerra; y no sólo eso sino que 
pudiera acabar la guerra más rico y próspero que al 
empezarla. Esto es lo que indudablemente nos enseñan 
los precedentes históricos y a pesar de los grandes cam
bios en los métodos de la guerra naval, posibilidades 
diversas, artefactos y convenios internacionales que 

(1) l^a Guinea vale 3 "¡o m ^ Que la libra esterlina. { N . del T.) 
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con ella se relacionan, así como también con relación 
a las condiciones de tonelaje e importancia nacional del 
comercio marítimo, sin embargo de todo esto me pa
rece puede demostrarse que el resumen total de estos 
cambios ha redundado más bien en beneficio del beli
gerante más fuerte. En primer lugar la guerra de corso — 
antiguamente instrumento muy eficaz en poder del 
beligerante más débil — está ahora abolida. Es verdad 
que la Declaración de París que registra y ratifica su 
abolición no ha sido aceptada oficialmente por todas 
las potencias marítimas del mundo; es asimismo cierto 
que desde la Declaración de París ninguna potencia 
naval ha tratado de conceder patentes de corso. El 
derecho reclamado por algunas potencias marítimas, 
de convertir barcos mercantes de su propia nacionali
dad en buques de guerra montando en ellos armamento 
militar y habilitándolos en alta mar pasa funciones de 
guerra, está considerado por algunos como equivalente 
a un restablecimiento de la guerra de corso en su foima 
más peligrosa y agresiva. Pero los que argiryen en esa 
forma parecen ignorar qne ese procedimiento de trans
formación en alta mar está limitado de hecho por la 
Séptima Convención de la Segunda Conferencia de La 
Haya, por una serie de restricciones que establecen una 
distinción muy marcada entre el buque de guerra así 
improvisado y el corsario de antaño. Las principales 
estipulaciones de ese convenio son: 

1. Un barco mercante habilitado para funciones de 
guerra, no puede tener los derechos y deberes que co
rresponden a los buques de guerra si no está directa
mente bajo la autoridad, inmediata intervención y res
ponsabilidad de la potencia representada por su corres
pondiente pabellón, 

2. Barcos mercantes habilitados para la guerra han 
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de adoptar los signos externos que caracterizan a los 
buques de guerra de su nacionalidad. 

3. E l Comandante ha de estar al servicio del Estado 
y debidamente capacitado por las autoridades compe
tentes. Su nombre ha de figurar en el Estado General 
de la Armada. 

4. I^a tripulación ha de estar sometida a la disciplina 
militar. 

5. Todo barco mercante habilitado como buque de 
guerra está obligado a observar en sus operaciones las 
leyes y prácticas que rigen en la guerra. 

6. Un beligeiante que habilita un barco mercante 
para servicio de guerra está obligado a incluirlo en la 
lista de sus buques de guerra tan pronto como le sea 
posible. 

Este convenio ha sido aceptado y ratificado por todas 
las grandes potencias marítimas. Es verdad que con
cede al barco mercante transformado el privilegio, que 
pudiéramos llamar canino, de dar la primera dentellada 
con impunidad, pero al mismo tiempo hace muy difí
cil la reincidencia. Un barco en esas condiciones puede 
haber tomado como barco mercante carbón y otros efec
tos en un puerto neutral antes de su conversión, pero 
no puede después de habilitado como buque de guerra 
volver al mismo u otro puerto neutral y repetir la ope
ración; tampoco puede fácilmente practicar la jugarreta 
que algunos imaginan de ser un día barco mercante, 
al día siguiente de guerra y otra vez mercante el ter
cero. Además, en cuanto este procedimiento pudiera 
suponerse aplicado contra Inglaterra más especial
mente, su eficacia aparece considerablemente mermada 
al tener en cuenta que Inglaterra pudiera convertir 
ella sola, tantos barcos mercantes en barcos de guerra 
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como todo el resto del mundo en junto, si estuviese 
dispuesta a seguir el procedimiento. 

Se objetará, quizás, que un beligerante acosado hasta 
el último extremo, no respetará las prescripciones de una 
mera Convención que sólo aparece en papel y llegado 
el caso podrá considerarlas como letra muerta. En ese 
caso no es fácil comprender porque jamás las aceptó 
y ratificó. E l preámbulo de ese mismo convenio dice 
que «áendo así que las potencias contratantes no han 
podido llegar a un acuerdo respecto del problema de la 
habilitación de un barco mercante como barco de guerra 
en alta mar, queda entendido que el problema del sitio 
en que esa operación se haya de efectuar queda fuera 
del alcance de este convenio y en nada le afectan las 
siguientes reglas». En otros términos, alguras de las 
Potencias mismas que ratifican el convenio tal como 
aparece categóricamente, declinan aceptar la estipula
ción prohibierdo la conversión de un buque mercante 
en buque de guerra en alta mar. Si eso no significa que, 
mientras reservan su libertad de acción respecto de 
ese particular, están dispuestas a respetar las estipula
ciones de una convención que han aceptado no menos 
categóiicamente y ratificado, nos vemos reducidos a 
la consecuencia absurda de admitir la nulidad de toda 
I^ey Internacional. 

Por otra parte, la casi completa desaparición del barco 
de vela ha modificado profundamente todos los ante
riores procedimientos relacionados con el ataque y de
fensa del comercio marítimo. En los tiempos de la na
vegación a la vela todos los barcos tenían que navegar 
en direcciones relacionadas con las del viento, es decir, 
si el viento está escaso los de vela han de tomar 
rumbos inclinados y en zigzag respecto de la derrota 
directa entre los puertos de salida y recalada de modo 
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que algunos pudieran encontrarse en todo tiempo en 
una zona de gran anchura entre puerto y puerto. Por 
consiguiente los ataques esporádicos al comercio marí
timo por medio de buques de guerra cruzando en alta 
mar en la zona correspondiente a una línea de navega
ción comercial que pudiera tener centenares de millas 
de amplitud, con frecuencia daba resultados fructíferos. 
Había entonces pocas zonas estériles para el corso en 
toda la extensión de los mares. Hoy día un vapor puede 
siempre hacer rumbo directo a su puerto de destinación. 
Por consiguiente las líneas de navegación comerciales 
se han estrechado ahora en términos que más bien par
ticipan del carácter de toda línea propiamente dicha, 
una sola dimensión y las áreas limitadas por esas líneas 
son ahora todas zonas no frecuentadas. Al cruzar hoy 
el Atlántico por derrota poco frecuentada por el trá
fico marítimo, se observará, como he tenido ocasión 
de hacerlo repetidas veces, que el número de barcos 
avistados en un viaje tan largo como el que puede hacer 
cualquier buque de guerra sin reponer carbón, puede con 
frecuencia contarse con los dedos de una sola mano. 
Otra característica de esas líneas es que aunque sus 
puntos de salida y recalada son fijos, las derrotas ad
miten variaciones en términos tales que cualquier bu 
que de guerra, cruzando próximamente por su derrota 
normal, sería fácilmente eludido. Por otra parte siendo 
invariables los puertos de salida y escalas, las líneas 
de comunicación formarán necesariamente haces con
vergentes al acercarse a esos puertos. Existen también 
en alta mar, puntos de intersección de varias líneas de 
comunicación. Estos puntos de convergencia y focales 
{terminal and focal) como muy propiamente los llama 
Mr. Corbett, serán naturalmente los escogidos por el 
beligerante que suponemos inferior a su adversario, 
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para sus operaciones contra el tráfico comercial del 
enemigo, porque lejos de ellos el juego no vale la 
pena. Pero precisamente en esos puntos será donde el 
adversario más poderoso concentrará su defensa y dis
poniendo de fuerzas superiores tendrá buen cuidado 
de aportar las necesarias para el caso. Cuando las cir
cunstancias lo requieran, podrá también proporcio
narse defensa directa a las líneas de comunicación reu
niendo los barcos mercantes en flotas convoyadas por 
fuerzas suficientes para rechazar ataques que lógica
mente han de suponerse de carácter esporádico e inter
mitente. No ha de echarse en olvido que el buque dedi
cado a la guerra de corso da fin a su empresa al encon
trarse con un enemigo con fuerzas superiores o aun 
iguales y por lo tanto ha de procurar en primer tér
mino eludir esos encuentros. 

Tercero, la sustitución del velamen por la propul
sión a vapor ha reducido considerablemente la dura
ción de las correrías del buque de guerra dedicado a la 
guerra de corso. En tiempo de guerra sólo podrá sepa
rarse de sus estaciones carboneras un buque de guerra, 
una distancia considerablemente inferior a la que re
presenta el carbón necesario para volver a las mismas 
a toda velocidad. De lo contrario, corre el riesgo si le 
dan caza, de consumir su última piedra de carbón antes 
de arribar a puerto seguro. Hacer carbón en alta mar 
es operación que sólo puede hacerse en circunstancias 
excepcionales y en todo tiempo es muy entretenida. Si 
el enenrgo coge a un buque de guerra en esa faena 
su situación será muy desventajosa. lyos barcos car
boneros están también expuestos a ser capturados al 
dirigirse al punto de reunión y en ese caso el buque 
de guerra que pierde su repuesto de combustible corre 
gravísimo riesgo. Estos peligros y dificultades pueden 
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vencerse de vez en cuando pero a la larga representan 
una tremenda desventaja para las tentativas contra 
el comercio marítimo del beligerante cuya potencia 
naval es superior a la de su adversario. Si por el con
trario su armada es inferior, el comercio marítimo del 
adversario estará a su merced y nada puede impedir su 
destrucción total o por lo menos su paralización, Pero 
no es esa la hipótesis que ahora ^estudiamos. 

Cuarto, la facultad del moderno buque de guerra de 
enviar las presas al tribunal de adjudicación o de des
truirlas desde luego, es mucho más restringida que la 
de sus antecesores en los tiempos de la navegación a la 
vela. Si las envía a puerto ha de marinarlas con su per
sonal o escoltarlas. En el primer caso las presas y en el 
segundo presa y apresador, están expuestos a ser re-
capturados, peligro tanto mayor cuanto mayor es la 
superioridad del enemigo. Por otra parte, las dotacio
nes de los modernos buques de guerra, altamente espe
cializadas, han de suministrar la nueva tripulación 
del buque apresado, suponiendo que se escoge ese pro
cedimiento, y el personal de máquinas más especial
mente que deberá contribuir con parte de su dotación, 
sólo dispone en circunstancias normales del necesario 
para su máxima eficiencia en combate. Es probable, 
por consiguiente, que la determinación más viable para 
el apresador sea la de destruir su presa en alta mar. 
En tal caso no hay participación en el valor de la presa 
para ninguno, pero quizás esa sea la de menor impor
tancia. La obligación de proporcionar alimentos y alo
jamiento a la dotación del buque apresado a bordo del 
buque apresador, tiene mucha mayor importancia. 
Proceder de otro modo sería piratería sin atenuaciones 
y daría lugar a violentas represalias. Ahora bien, antes 
de que el corsario haya destruido muchas presas en esa 
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forma, sobre todo si solamente una de ellas es barco 
de pasaje bien repleto de pasajeros, se encontiaiía se
riamente embarazado por el número de sus prisioneros 
y la necesidad de atenderlos aunque fuese con lo más 
indispensable. E l Comandante de un buque que entra 
en combate con algunos centenares de prisioneros a 
bordo se vería en situación nada envidiable. 

Me parece que lo expuesto resume las principales 
consideraciones relacionadas con el ataque y defensa 
del Comercio marítimo en las condiciones actuales de 
la guerra naval. He estudiado el problema con mayor 
detenimiento en la obra Nelson and other naval studies 
y como no veo razón para desechar ni modificar sensi
blemente las conclusiones allí formuladas, se transcri
ben a continuación para complemento de este estudio: 

1. I^a experiencia demuestra que la destrucción del 
comercio marítimo nunca ha sido, ni puede ser en lo 
sucesivo, objetivo principal de la guerra naval. 

2. Las variaciones que durante los tiempos moder
nos se han producido en los procedimientos de la guerra 
naval y los medios con que se cuenta, no dan lugar a 
suponer que la experiencia de tiempos pasados sea 
inaplicable a los presentes. 

3. Î as enseñanzas que se desprenden de las opera
ciones más recientes de guerra naval, confirman la con
clusión anterior y más bien la refuerzan. 

4. E l caso del «Alabama»), bien entendido, en lugar 
de invalidar esa conclusión, más bien la confirma, 

5. Aunque el tonelaje del comercio marít imo ha 
tenido considerable aumento, el número de buques de 
guerra disponibles para su destrucción ha disminuido 
en mucha mayor proporción. 

6. I^a guerra de corso está de hecho abolida, no 
solo por el fiat de I^ey Internacional, sino también 
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por los cambios en los procedimientos y en el material 
relacionado con la navegación y la guerra naval que 
han relegado al olvido las patentes de corso. 

7, E l comercio marítimo es hoy mucho menos vulne
rable que en otros tiempos porque la propulsión a vapor 
ha reducido las líneas de navegación a sus ejes y por 
las zonas marítimas que comprenden rara vez cruza 
barco alguno. 

8. E l crucero moderno para operar contra el comer
cio marítimo, está reducido a un radio de acción rela
tivamente reducido por las limitaciones del peso de com
bustible que puede embarcar. Si destruye las presas 
pierde su parte correspondiente y además ha de re
coger a tripulantes y pasajeros. Si determina marinar 
las presas y enviarlas a puerto, queda incompleto el 
personal de máquinas con la importante deficiencia 
consiguiente para su propio buque en caso de com
bate. 

q. Las flotillas de torpederos tienen escasa o ninguna 
eficacia para la destrucción del comercio marítimo excep
tuando en ciertas zonas bien definidas donde pueden 
tomarse las precauciones necesarias para prevenir íus 
depredaciones. 

Por supuesto, las conclusiones que anteceden, parten 
todas del supuesto fundamental de que el comercio 
marítimo que se ha de defender pertenece a una poten
cia que puede establecer el dominio del mar. Es la 
única condición indispensable para la defensa del co
mercio marítimo. 
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C L A S I F I C A C I O N D E L A S F U E R Z A S N A V A L E S 

Un buque de guerra, considerado en abstracto, puede 
definirse como receptáculo especialmente construido y 
dedicado a transportar a través del mar, al teatro de 
operaciones, el armamento militar adecuado y las corres
pondientes dotaciones para su dirección y manejo, muni
ciones de boca y guerra y todo cuanto pueda contribuir 
al mayor rendimiento en movilidad y radio de acción 
en proporción a su desplazamiento, ¿ imi tando nuestro 
estudio al período en que el cañón constituye el elemento 
ofensivo principal de los buques de guerra y considerado 
al torpedo como proyectil especial y el tubo lanza-torpe
dos como cañón especial también, puede condensarse 
la definición y considerar al buque como plataforma 
navegante para la artillería. No tendremos en cuenta 
los métodos y elementos de guerra naval anteriores a 
la introducción del cañón por considerarlos propios de 
la arqueología naval. Bastará con indicar que en todas 
las épocas, la naturaleza del arma principal de combate 
empleada y en parte el procedimiento de propulsión 
utilizado, no sólo han regido la estructura del buque y 
determinado los límites más convenientes de su despla
zamiento, sino también han ejercido influencia domi-
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nante sobre el manejo de las escuadras y su orden 
de batalla. En los últimos tiempos del período de las 
galeras que terminó con la batalla de I^epanto en 1571, 
menos de veinte años antes de la derrota de la Armada 
en 1588, la táctica naval había llegado a su mayor grado 
de minuciosidad. I^a substitución de la propulsión a 
remo por la navegación a la vela y el empleo más general 
del cañón como arma ofensiva principal del combate, 
motivó cambios radicales en los procedimientos tácti
cos lentamente desenvueltos durante el período de las 
galeras. En un principio la lucha era muy confusa y en 
el combate naval todo era tumulto y desorden. «Acome
timos sin o] den de batalla determinada»), escribe un oficial 
que estuvo en el combate de Trafalgar, «cada buque 
hácia su presa [every man to tak? his bird)». I^a referencia 
es inexacta y refleja la táctica empleada en Trafalgar 
con completa falta de inteligencia; pudiera, sin embargo, 
aceptarse como pintoresco resumen de la confusión que 
prevalecía en los tiempos de la Armada y aun durante 
medio siglo después. 

Gradualmente, sin embargo, de aquel caos va sur
giendo y se desenvuelve el orden. Pero no el orden ante
rior sino uno nuevo en el que predomina el cañón y su 
disposición a bordo. E l atacar sin formación alguna y 
cada buque en busca de su presa, significaría que cada 
unidad, grande o pequeña, en cuanto las circunstancias 
lo permitiesen, t rataría de escoger adversario propor
cionado a sus propias fuerzas y por lo tanto las escuadras 
no tendrían necesidad imperiosa de formarse, con uni
dades homogéneas y no habría razón para excluir de un 
combate en regla los buques relativamente pequeños. 
Durante las guerras holandesas se fué formando lenta
mente la práctica de combatir en línea de fila, proa 
con popaj cada buque siguiendo la estela del precedente 
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(matalote de proa), a fin de despejar el campo de tiro 
de los cañones, dispuestos principalmente en las bandas 
para fuegos de través y en proximidad unos buques 
de otros para mutuo apoyo cuanto era compatible con 
la libertad de movimientos de cada unidad en maniobras 
y evoluciones. Esta disposición necesariamente excluía 
de la línea de fila a todos los buques que no alcanzaban 
cierta potencialidad, puesto que no era posible dejar 
a «cada buque escoger su presa» y un buque débil pudiera 
encontrarse con contrincante de superioridad abruma
dora en la línea enemiga. De ahí que las fuerzas navales 
principales de los beligerantes llegaron con el tiempo 
a componerse exclusivamente de «buques que reunían 
condiciones para entrar en línea» como Torrington espe
cificaba, refiriéndose a los «buques principales de com
bate», «buques de línea de combate» o «navios de línea» 
como se han designado con más frecuencia a los que en 
nuestros días se llaman «buques de combate» con refe
rencia exclusiva a los más importantes o más bien a 
los que están destinados a llevar el peso del combate 
propiamente dicho. Otros elementos de fuerza naval no 
«reuniendo condiciones para entrar en línea» eran tam
bién necesarios como se verá más adelante, 3T adoptaron 
diversas modalidades según las épocas, pero el funda
mento de toda la solución arranca de la eliminación 
de la línea principal del combate, de todos aquellos 
que no eran considerados de primera fuerza (ofensiva 
y defensiva), o buques de línea de combate. Kn un 
capítulo muy instructivo de su Naval Warfare el Almi
rante Colomb ha descrito todo el curso gradual de forma
ción de esas diferencias características de las fuerzas nc -
vales. Pero para nuestro objeto bastará con citar la 
más breve exposición de un escritor francés, citado por 
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el Almirante Mahan en su Influence of Sea Power ufon 
History ( i ) , influencia del Poder Naval en la Historia: 

«El incremento de potencialidad del buque de guerra 
y el perfeccionamiento de sus condiciones marineras y 
militares, ha ido acompañado de iguales progresos en 
el arte de aplicar los progresos realizados... I^a impor
tancia de las evoluciones navales aumenta progresi
vamente y al mismo tiempo la pericia necesaria se va 
haciendo cada vez más difícil. Esas evoluciones requie
ren una base fundamental que sirva de modalidad 
inicial y final. Una escuadra ha de estar siempre dispuesta 
a combatir al enemigo; lógicamente, por lo tanto, el 
estado inicial de las evoluciones navales debe ser la 
formación de combate. Ahora bien, desde la desaparición 
de las galeras, casi toda la artillería de los buques de 
guerra se instala en las bandas. De ahí que se hace nece
sario presentar el costado al enemigo y de modo que 
nunca se interponga un buque de la misma escuadra 
en la dirección de tiro. Solamente una formación per
mite a los buques de una escuadra realizar esas condi
ciones, la línea de fila. I^a línea de fila, por consiguiente, 
se impone como único orden de batalla y por lo tanto 
como base de toda táctica de escuadra. A fin de que 
esta línea de batalla, larga fila de cañones, no presente 
puntos de mayor debilidad unos que otros, se hace 
necesario utilizar solamente buques que aunque no sean 
de idéntica fuerza presenten, sin embargo, análogas con
diciones militares sus costados. Adoptada definitivamente 
la línea de fila, proa con popa, como formación de com
bate, lógicamente resulta establecida la distinción entre 
los «navios de línea» únicos destinados a ocupar su puesto 

(i) Traducida al español por los oficiales de nuestra Marina Militar D, Juan 
Cervera y D. Gerardo Sobriní. •— (iV. del T . ) 
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en formación de combate y los buques más débiles 
utilizados en otros servicios.» 

Pero la necesidad de buques más ligeros «destinados 
a otros servicios» y «sin condiciones para entrar en la 
línea de fila» en combate se puede demostrar también. 
I^a función propia del buque de combate es la acción 
concertada. Por consiguiente han de concentrarse en 
escuadras de fuerza suficiente para dar buena cuenta 
de su capacidad ofensiva 5̂  defensiva al enemigo que 
encuentren. Esto no implica necesariamente que todas 
las escuadras de un beligerante han de concentrarse en 
una sola posición. Pero significa que si se disponen 
como lo requieren las disposiciones adoptadas por el 
enemigo, «han de distribuirse de modo que, cruzando 
por líneas interiores (1) puedan siempre oponer fuerzas 
superiores al enemigo en el punto del encuentro. Satis
fecha esa condición primordial, la de poder operar una 
concentración con mayor rapidez que el enemigo, la 
distribución de las fuerzas navales — no de unidades 
de combate, pero sí de escuadras constituidas en con
junto orgánico — es generalmente norma preferible a la 
de una extremada concentración (2). Pero constituye 
un error estratégico fatal el dispersar las escuadras 
exponiéndolas a ser batidas en detalle por el enemigo. 

Î as escuadras organizadas a base de unidades princi
pales de combate y distribuidas según las circunstan
cias del caso y las leyes que dicta una sana estrategia, 
no han de ser, sin embargo, consideradas como organis-

(1) I3n la Marina se procede estratégicamente por líneas interiores cuando 
se sitúa un núcleo superior de fuerzas entre otros inferiores del enemigo y en 
condiciones de poderlos batir separadamente. — (iV. del T . ) 

(3) E n el caso especial hoy de España con sus territorios muy concentrados 
esa extremada concentración de fuerzas, pudiera no presentar grandes incon
venientes. — ( iV. del T . ) 
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mos autónomos sin interdependencia. Deben conside
rarse más bien como núcleo móvil de más amplia orga
nización, ocupando un campo de acción extenso, de la 
que forman parte buques de menos porte que no reúnen 
condiciones para entrar en línea de combate, pero espe
cialmente adaptados a los diversos cometidos que han 
de desempeñar y para los cuales no son apropiados los 
buques de línea combate; estos buques auxiliares son, 
sin embargo, indispensables para el pleno desenvolvi
miento de la acción de los principales y para cooperar al es
tablecimiento de un dominio efectivo del mar. I^a primera 
de sus funciones es el servicio de información y transmi
sión de observaciones referentes a las disposiciones y 
movimientos del enemigo, que abarquen la mayor super
ficie posible de la zona de operaciones compatible con 
la rapidez de comunicaciones y la posibilidad de poder 
efectuar los correspondientes movimientos preventivos 
con la debida anticipación. B l desarrollo de la telegrafía 
sin hilos ha dado considerable extensión a esa zona, 
aunque tiene sus límites en la práctica y por de pronto 
esos-límites no llegan al alcance máximo de una comu
nicación aislada radiotelegráfica. Por ejemplo, un buque 
de guerra en el Mar de llevante pudiera comunicar direc
tamente por medio de la radiotelegrafía, si las condiciones 
fuesen excepcionalmente favorables con otro buque de 
guerra en aguas de las Islas Oreadas. Pero probablemente 
esa información no ejercería influencia directa sobre los 
movimientos y disposiciones de este último. En todo caso 
no sería por iniciativa inmediata del Almirante al mando 
de las fuerzas en el Mar del Norte, sino que procedería 
del Estado Mayor General en directa comunicación 
con el Gobierno central. Puede observarse de paso que 
el desarrollo de la radiotelegrafía probablemente inten
sificará la preponderancia del mando supremo central, 
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disminuyendo en proporción la iniciativa e independen
cia de los jefes de Escuadra operando aisladamente. 
Esto no constituye necesariamente una desventaja y 
si así fuese en manera alguna, estaría más que compen
sada por la inmensa ventaja de mantener al Estado 
Mayor General en constante comunicación con el campo 
total de operaciones, constituyendo el foco de conver
gencia de toda información y la autoridad directora 
de las líneas generales estratégicas de la campaña. Por 
lo demás, no se trata de ninguna innovación y sólo 
entraña diferencia de grado. Cuando Nelson hacía su 
viaje de retorno a través del Atlántico, después de 
dar caza a la escuadra de Villeneuve hasta su regreso 
de las Indias Occidentales, el único medio a su disposi
ción para informar al Almirantazgo del estado de la 
situación, fué destacar al bergantín «Curieux» al mando 
de Bettesworth con las noticias. Hoy, un mcderno 
«Curíeuxí) pudiera enviar sus informes al llegar a una 
distancia de mil quinientas o quizás dos mil millas de 
las Islas Británicas y Nelson a esa misma distancia 
pudiera haber recibido órdenes directas del Almirantazgo. 
Pero lo que más especialmente deberá observarse es 
que al recibirse las noticias en el Almirantazgo, Barham, 
primer Lord del Almirantazgo, inmediatamente dió 
órdenes modificando profundamente la situación de las 
escuadras que bloqueaban los puertos franceses, lo cual 
tuvo por consecuencia directa el combate de Calder 
del Cabo Finisterre, y finalmente el abandono de los 
proyectos de invasión de Napoleón y la destrucción de 
las escuadras aliadas en Trafalgar, Había capacidades 
gigantescas en aquellos tiempos tanto en el personal 
de las escuadras como en el Estado Mayor central, 
Pero a los gigantes de a bordo no les molestaba la inter
vención de los de tierra y como Mr. Corbett ha demos-
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trado, la campaña de Trafalgar fué conducida con pe
ricia consumada por Barham, quien personalmente 
representaba el Estado Mayor Central de su tiempo. 

Tanta y tan transcendental es la importancia del 
servicio de información, la recapitulación de noticias, 
y el cotejarlas, transmitirlas e interpretarlas para 
su debido influjo en las órdenes supremas de ejecución. 
E l servicio de cruceros es el que principalmente recoge 
y transmite las noticias; los buques se distribuyen en 
el campo de operaciones aisladamente o por grupos 
y sus distancias a las fuerzas principales constituidas 
por los buques de combate han de permitir sean éstas 
manejadas y dirigidas por los jefes de escuadra respec
tivos o por el Estado Mayor Central, según la índole 
de las informaciones recibidas del servicio de exploración. 
E l tonelaje y potencia de los cruceros puede variar 
entre el que representa un moderno crucero de combate 
con artillado y coraza suficientes para entrar en línea 
de combate, si el caso lo requiere, hasta la unidad de 
la clase torpedera que reúna condiciones marineras y 
pueda aguantarse cruzando en la mar durante períodos 
suficientes para poder establecer servicio de vigilancia 
tan cerca como sea posible de los puertos enemigos. 
Se han indicado ya los servicios auxiliares que ha de 
prestar la flota torpedera en los bloqueos y se señaló 
también la diferencia esencial que los distingue de los 
buques de menor porte de antaño, por su capacidad 
para poder tomar parte y de carácter formidable en 
un combate de escuadras, contra los más poderosos 
buques de combate. Pero ahora consideramos los tor
pederos desde el punto de vista de sus servicios como 
avisos, ya sea como guardacostas o en servicio de obser
vación de las costas enemigas para combatir si las cir
cunstancias lo exigen y vigilar en todo tiempo. I rán apo-
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yadas por cruceros dispuestos a distancias convenientes 
a retaguardia y éstos a su vez apoyados por otros de 
mayor porte formándose líneas o patrullas de cruceros 
que cruzarán por el campo de operaciones, a partir de 
la escuadia de combate, núcleo central de toda la orga
nización. Esto es sencillamente un resumen o descripción 
a grandes rasgos de esa organización, susceptible, por 
supuesto, de infinitas variantes en la casi infinita va
riedad de operaciones militares en el mar, pero servirá 
para poner de manifiesto la razón de ser de las diferen
cias características de las fuerzas navales entre los 
buques de combate, cruceros y buques de menor porte. 

Se lia objetado a veces, al considerar que los elementos 
de la clase torpedera puede en determinadas circunstancias 
oponerse con ventaja al más poderoso buque de com
bate, la probabilidad de que algún día se abandone la 
construcción de éstos por supérfluos hasta en las Marinas 
de primer orden y la de todos ios distintos buques de 
guerra intermedios igualmente vulnerables, quedando 
sólo los que pertenecen a la flota torpedera. Es verdad 
que el alcance y precisión del torpedo ha adquirido 
últimamente un inmenso avance, en términos que un 
alcance de más de nueve kilómetros, unas cinco millas 
marinas, no está fuera de su capacidad. Es verdad tam
bién que el desenvolvimiento del submarino ha dado 
un carácter de marcada intensidad y multiplicación 
de posibilidades a la amenaza del torpedo y en un por
venir próximo, pudiera suceder que los progresos de 
la aeronáutica proporcionen formidable enemigo de la 
supremacía de los buques de combate. Descartada esta 
última consideración que por ahora es de carácter espe
culativo, no hace falta mucha penetración para poner 
de manifiesto la falacia de los argumentos de ese género. 
E l aguante de movilidad en el mar de los torpederos 
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es necesariamente limitado. No pueden alcanzar el 
amplio radio de acción que requiere un buque de 
guerra para establecer y mantener un dominio efec
tivo del mar. Son muy vulnerables para los buques de 
mayor desplazamiento y aguante en el mar, éstos a su 
vez son también vulnerables con relación a los buques 
de mayor porte y así lógicamente volvemos a parar 
al buque de combate propiamente dicho con sus pro
piedades características. Pudiera quizás objetarse a 
este encadenamiento de argumentación que no toma 
en consideración uno de los eslabones de la cadena 
representado por el submarino, singularmente invul
nerable para todo buque grande o pequeño que opera 
solamente en la superficie, por su facultad de hacerse 
invisible y aun a veces después de descubierto no puede 
ser fácilmente atacado. Pero una de dos, o el submarino 
se mantiene en reducido desplazamiento y por lo tanto 
débil y con limitado período de movilidad y por lo tanto 
impropio para mantener un dominio efectivo del mar. 
O bien irá indefinidamente aumentando en desplaza
miento y en este caso la lógica inexorable nos lleva 
otra vez al buque de combate. Podrá suceder que el 
buque de combate, en un porvenir lejano, sea sumer
gible. Pero muchos y muy complejos problemas de 
construcción y estabilidad han de resolverse antes de 
que se llegue a ese resultado. 

Finalmente, la función específica del llamado crucero 
de combate parece reclamar algunas aclaraciones. A 
primera vista ese tipo híbrido de buque parece una 
anomalía que se introduce por intrusión en la jerarquía 
consagrada por el tiempo, de buques de combate, cru
ceros y fuerzas sútiles, jerarquía definitivamente esta
blecida por larga experiencia de guerras, combates y 
campañas en los últimos tiempos y de su mayor espíen-
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dor de la navegación a la vela. Eminentes autoridades 
consideran al crucero de combate como tipo híbrido 
y anómalo cuya existencia no tiene razón de ser. En vista 
de esos pareceres no pretendo dogmatizar al exponer 
algunas consideraciones que me parecen pertinentes. 
E l crucero de combate es, como su nombre indica, no 
solamente apropiado para entrar en «línea de combate» 
por su artillería y coraza, cuando la ocasión lo requiera, 
sino también perfectamente dispuesto, por su artillería, 
coraza y más especialmente por su velocidad para desem
peñar funciones de crucero ya sea aisladamente o en 
unión con otros cruceros. En esta última capacidad 
puede dar alcance a casi todos los más importantes 
barcos mercantes que surcan el mar, puede explorar 
un extenso campo de operaciones, llevar a fondo un 
reconocimiento de vital importancia en distintas condi
ciones que un crucero más débil y de menor velocidad 
sin otro recurso que el de huir si le es posible, puede 
servir también de apoyo y núcleo de concentración a 
una división de cruceros encargados de defender una 
línea vital de comunicaciones y uno sólo o en combi
nación con otro del mismo tipo pudiera defender los 
puntos de convergencia y focales de una línea de nave
gación casi contra un número indefinido de cruceros 
hostiles de menor potencia ofensiva y defensiva. Esas 
son sus funciones y capacidad cuando desempeña ser
vicio de crucero propiamente dicho. Pero podrá supo
nerse que en el período crítico del conflicto no tendrá 
ocasión de utilizar tan notables cualidades porque un 
Almirante al mando de una escuadra de combate, al 
considerar inminente un encuentro con el enemigo, no 
debilitará su línea de batalla destacando unidad tan 
poderosa para servicios de información u otros propios 
de cruceros. Sea de ello lo que fuere. Dependerá de 
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muchas circunstancias de momento difícilmente previs 
tas o especificadas de antemano, de la importancia de 
las fuerzas enemigas, de la personalidad, sagacidad y 
fuerza de ánimo del Almirante — si es o no del temple 
y bríos atribuidos a Nelson por el Almirante Mahan en 
el párrafo ya citado — de la necesidad más o menos 
imperiosa, según las circunstancias de momento, de 
obtener determinada información, defender el comercio 
marítimo o bien reforzar en todo lo posible el núcleo 
de combate en previsión de un encuentro decisivo y 
de prueba para los elementos de que dispone la nación. 
Es improcedente el suponer que en un momento de 
crisis para los destinos de su país el Almirante se porte 
como un cobarde o como un necio. La nación que deja 
el mando supremo en manos de un hombre capaz de 
conducirse de ese modo es responsable del hecho y para 
eso no hay remedio. Es más razonable suponer que el 
Almirante encargado del mando es capaz de sacar el 
mejor partido posible de las fuerzas a su disposición. 
Hemos de poner nuestra confianza—dijo en una ocasión 
Lord Goschen—en la Providencia y en un buen Almi
rante. Si una nación no dispone de un buen Almirante 
en la hora del peligro está dejada de la mano de la Pro
videncia. 

Nos queda por examinar las condiciones del crucero 
de combate en acción. Antiguamente entraban en línea 
de batalla buques de diverso tamaño y potencia. Los 
navios de excesivo tamaño inspiraban legítimas preven
ciones, aunque se reconocía su superioridad de potencia 
en combate—, tenemos el testimonio irrecusable de 
Nelson con referencia a Hardy ( i ) , quien no tenía rival 

( i ) Hai-dy (SirThomas Watermann (1769-1839) Vicealmirante). Fué ca 
pitán de banderas con Nelson en el «Victory» en Trafalgar. — { N . del T.) 
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en experiencia de la guerra y a quien el mismo Nelson 
atribuía «un juicio intuitivo acertado»,—porque eran de 
pesada maniobra y menor andar que los de dimensiones 
más moderadas. Pero exceptuando por las dificultades 
relacionadas con los diques, de mucha importancia desde 
el punto de vista económico, escasamente puede hoy 
asignarse un límite al tamaño del buque de guerra por 
objeciones de ese género. Todo lo contrario, a igualdad 
de las demás condiciones, cuanto mayor el buque ma3^or 
la velocidad, y como es sabido los buques del tipo Dread-
nought tienen tan buenas condiciones de gobierno como 
los torpederos. Además, por razones tácticas no conviene 
una línea de fila demasiado extensa para el combate. 
Por lo tanto, es manifiesta la ventaja de concentrar en 
lo posible potencia ofensiva en cada unidad de combate. 
Por otra parte, la experiencia y procedimientos del si
glo X V I I I demostró de modo concluyente la conveniencia 
de incluir entre los navios de línea algunos más veleros y 
de mejores condiciones maniobreras aunque de menor 
porte que los otros. E l enemigo pudiera rehuir el combate. 
Con frecuencia se daba ese caso y a toda vela procuraba 
escapar. En este caso la única manera de obligarle a acep
tar combate consistía en ordenar caza general sin orden 
determinado a fin de que los buques más veleros de la 
tscuadra pudieran dar aisladamente alcance a los más 
rezagados de la escuadra enemiga y trabar combate 
con ellos hasta la llegada del núcleo principal. En esas 
circunstancias al Almirante que manda la escuadra en 
retirada no le queda más recurso que acudir al socorro 
de sus buques a retaguardia y por lo tanto aceptar 
el combate general o bien abandonarlos a merced del 
enemigo sin auxilio. Iya acción de Hawke (i) en la bahía 

( i ) (1705-1781) Dió caza a Conflans hasta el fondeadero de Quiberonobli
gándole a aceptar combate, demostrando gran pericia marinera. — ( N . del T . ) 
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de Quiberon y la de Duncan (i) en aguas de Camperdown 
son dos ejemplos memorables de esa clase de ataque 
y sus brillantes resultados son evidentes muestras de 
su eficacia. Si en futuros combates un Almirante se 
encuentra en el caso de ordenar caza general al enemigo, 
está claro que los cruceros de combate serán eficacísimos 
para ese fin. Su velocidad les permitirá mantener el 
contacto con la retaguardia de la escuadra enemiga y 
su potencia les permitirá aniquilarla a menos que el 
Almirante en lugar de eludir combate decisivo retroceda 
en socorro de los buques comprometidos y dé lugar a 
que se generalice el combate irremisiblemente. 

E l crucero de combate tiene asignado además en bata
lla otro cometido especificado de una vez para siempre 
por Nelson en las inmortales instrucciones por las cuales 
explicaba a sus comandantes el procedimiento de ataque 
que pensaba realizar en Trafalgar. «He resuelto» •— escri
bió Nelson, — «mantener la escuadra para navegación 
en el mismo orden que ha de tener en combate, formando 
dos columnas de diez y seis navios cada una y además 
una división de vanguardia de ocho navios de dos puen
tes de los mejores veleros, con los cuales se podrá consti
tuir si es necesario una línea de veinticuatro navios 
en una u otra de las columnas que el jefe al mando de 
la escuadra designe». Por falta de navios no pudo adop
tarse esa disposición en Trafalgar, pero esa circunstan
cia no afecta al principio que entraña. Significa que una 
división de los mejores veleros se había de destacar 
del núcleo principal de la escuadra formada ésta en dos 
columnas, con el cometido de iniciar la lucha y de 
reserva o «no aceptada» hasta que el desarrollo del com
bate principal indique al jefe que manda la escuadra 

(i) (1731-1804) Vizconde de, se d is t inguió especialmente en Camperdown-
luchando con los holandeses mandados por de Winter. — (AT. del T , ) 
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el punto donde debe concentrarse «la división de avan
zada» a fin de que el empuje en ese punto por la supe
rioridad de fuerzas haga ceder al enemigo. Quiere decir, 
en suma, que la movilidad táctica de los buques por efecto 
de su superior velocidad debe capacitarlos para el come
tido que se les asigna. No necesito insistir más sobre la 
marcada analogía entre «la división de avanzada» de 
Nelson y una moderna división o escuadra de cruceros-
acorazados en funciones análogas y aunque los com
bates de los buques modernos necesariamente diferirán 
en muchos conceptos esenciales de los de la navegación 
a la vela del tiempo de Nelson, sin embargo, me parece 
que por lo menos una clara y autorizada explicación 
de uno de los empleos y funciones del crucero acora
zado en combate de escuadra puede aún encontrarse 
en lo que he llamado en otra parte ( i ) «la última palabra 
de táctica del primer maestro de táctica naval que el 
mundo ha conocido, la última e impecable formación 
de los navios de vela conducidos en marcha ordenada 
al combate». 

{i) Véase J . R . Thursf ield i Nelson and other naval Studies». — ( i V . del T.) 
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D I S T R I B U C I O N D E EAS F U E R Z A S N A V A L E S 

Y S U S O S T E N I M I E N T O 

La importancia de las fuerzas navales que debe sos
tener un Estado estará principalmente en relación con 
las que dispondrían sus posibles adversarios en caso 
de guerra y sólo en segundo término depende de la 
importancia del tráfico marítimo que han de defender. 
Aunque a primera vista parezca paradógica esta última 
parte de la proposición, puede demostrarse fácilmente 
la solidez del raciocinio. Los intereses marítimos, terri
toriales^ y comerciales del Imperio Británico son sin 
comparación más importantes que los de ningún otro 
Estado del mundo; pero si ningún otro Estado dispusiese 
de fuerzas navales suficientes para representar un peli
gro serio, es evidente que las fuerzas navales necesarias 
para la defensa de esos intereses sólo necesitarían ser 
suficientes para hacer frente con éxito al mayor peligro 
posible, y no estarían en relación, en manera alguna, 
con el valor de los intereses cuya defensa les está enco
mendada. Cada Estado ha de apreciar y fijar las fuerzas 
de mar y tierra que considera necesarias para su segu
ridad sin necesidad de estar prevenido para la quimé
rica contingencia de encontrarse en guerra con el mundo 
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entero. Lo más que un Estado puede hacer es propor
cionar su política naval a un cálculo prudencial de las 
posibles contingencias de conflicto internacional, teniendo 
en cuenta los recursos de su presupuesto y las demás 
atenciones de defensa nacional que impongan las c i i -
cunstancias en cada caso. Alemania, por ejemplo, ha 
proclamado ante el mundo entero en el preámbulo 
de su ley naval de IQOO: 

«Que a fin de proteger el tráfico y comercio de Ale
mania, dadas sus actuales condiciones, bastará este 
requisito solamente: Alemania ha de tener una flota de 
combate de potencia tal que represente riesgo de pérdida 
de supremacía en caso de guerra, para la potencia más 
poderosa en el mar. Para ese fin no es absolutamente 
indispensable que la flota militar alemana sea tan pode
rosa como la de la primera potencia naval, porque no 
es probable que una gran potencia naval se encuentre 
en condiciones de concentrar todas sus fuerzas contra 
nosotros.D 

No me concierne en manera alguna el alcance político 
de esta memorable declaración. Pero su relación con el 
problema de la Marina Militar del Imperio Británico es 
manifiesta y directa. Inglaterra es sin género de duda «la 
primera potencia naval» del mundo. I^a declaración de 
Alemania impone a Inglaterra la ineludible obligación 
de impedir que debido a los esfuerzos de ninguna otra 
potencia tome carácter precario su «propia supremací i», 
es decir, su capacidad para establecer y mantener el 
dominio del mar en todas las contingencias de conflicto 
internacional que lógicamente deban considerarse como 
probables. Para ninguna otra nación del mundo, una 
derrota decisiva en el mar representa desastre tan irre
parable como lo sería para Inglaterra y su Imperio. No 
disponiendo de fuerzas navales capaces para interceptar 
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una invasión, las Islas Británicas quedaban expuestas 
a la conquista y subyugación de su territorio, con la 
consiguiente aniquilación del comercio de todo el Impe
rio y su desmembración. No necesito tratar de deter
minar la impoitancia de las fuerzas navales para impedir 
calamidad de tan incalculables consecuencias. Decir 
que cualquiera que sea su importancia es impiescindible 
aceptar su creación y mantenimiento a toda costa, es 
sencillamente la expresión axiomática de cuanto con
cierne a nuestra tranquilidad. 

Se observará que la declaración alemana presupone 
que una «Potencia Naval de primer orden no estará en 
condiciones, por regla general, de concentrar todas sus 
fuerzas contra un solo adversario». De ahí se desprende 
inmediatamente el problema de la distribución de las 
fuerzas navales o sea lo que se designa por estrategia 
de situación en tiempo de paz. Procuraré tratar el pro
blema con la menor referencia posible a un estado de 
guerra entre dos potencias navales determinadas. Uni
camente partiré del supuesto que de dos posibles 
beligerantes, uno de ellos tiene tal superioridad sobre 
el otro que no le preocupa la cuestión del manteni
miento del dominio del mar que considera poder estable
cer con seguridad en caso de guerra; y a fin de simpli
ficar más el problema se atribuirá al término «belige
rante» la significación no sólo de una sola potencia 
sino también la de dos o más siempre que la suma de 
sus fuerzas navales guarde la relación que se ha su
puesto. Si una de las potencias en cuestión es Inglaterra, 
se deduce evidentemente de cuanto antecede que el 
supuesto es admisible. 

Dada una situación de este género, la concentración 
de todas las fuerzas del beligerante más fuerte contra 
igual concentración del más débil no parece lógicamente 
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necesaria y tara vez seiía oportuna. B l beligerante más 
fuerte procuraría, por supuesto, obligar a las escuadras 
enemigas a aceptar combate al iniciar sus operaciones 
y dispondría sus fuerzas en tiempo de paz del modo más 
conveniente para el logro de ese fin primordial. Pero 
dada su supuesta superioridad no le sería forzosamente 
impuesta la concentración de todas sus fuerzas dispo
nibles sino de las necesarias para asegurar la victoria 
en los encuentros que se preparan — en cuanto la supe
rioridad numérica aparte de aptitudes para el combate 
puede dar la victoria — y el remanente de sus fuerzas 
navales quedaría disponible para otros fines complemen
tarios. Si no quedaba remanente, entonces la superiori
dad necesaria no sería efectiva y el beligerante que no 
tomó las medidas necesarias para obtenerla tendrá que 
arrostrar las consecuencias. Una de las consecuencias 
sería por de pronto el abandono de la defensa de los 
intereses secundarios a que anteriormente se ha hecho 
referencia, hasta la resolución del conflicto principal, 
y si esos intereses eran de alguna transcendencia no 
tendría más remedio que sufrir los inconvenientes de 
su imprevisión. Nada es más fatal en la guerra que 
la pretensión de igualar las fuerzas en todas partes. 
Si no se puede abarcar cuanto uno pretende de una vez 
se deben concentrar los mayores esfuerzos primeramente 
en lo de vital importancia. Cortado el tronco las ramas 
caen también. I^a historia de la guerra de la Independen
cia de los Estados Unidos está llena de ejemplos del 
olvido de tan importante principio. Más que la escasez 
de fuerzas, defectuosa distribución fué la causa del fra
caso de Inglaterra. 

A l mismo tiempo debe advertirse que el zanjar los 
fines complementarios del conflicto y apartados de su 
campo principal de acción no puede tener vital importan-
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cia mientras el beligerante más poderoso acosa tenazmente 
el núcleo principal de las fuerzas del enemigo. Se recor
dará que nuestro razonamiento parte del supuesto de 
la marcada superioridad de uno de los beligerantes, 
que confiando en su triunfo, puede razonablemente 
esperar asegurar finalmente el dominio del mar para sí. 
Forma también parte esencial de ese supuesto la facultad 
del beligerante más fuerte, de interceptar el paso a 
fuerzas del enemigo de alguna consideración que inten
tasen tomar una ofensiva vigorosa y, a parte los azares 
de la guerra, supondremos prácticamente imposible esa 
contingencia sin la inmediata llamada a capítulo de 
esas fuerzas por otras superiores del enemigo dispuestas 
con ese fin por el régimen estratégico de paz. Mientras 
si bsistan estas condiciones, el dominio virtual del mar 
estará en manos del beligerante más fuerte aunque sus 
fuerzas estén de tal modo concentradas, en relación 
con las disposiciones del enemigo, que queden muchas 
zonas en apariencia sin defensa. En realidad, están pro
tegidas por la circunstancia de no ser accesibles al ene
migo ex hypothesi y si éste consigue evadir la vigilancia 
de su adversario y envía fuerzas más o menos importantes 
hacia algún objetivo distante, la inicial superioridad 
del primero siempre le permitirá enviar fuerzas supe
riores en persecución del fugitivo, Bste podrá hacer 
mucho daño antes de ser llamado a capítulo, pero ningún 
Estado, por poderoso que sea, esperará guerrear sin 
riesgos y sin exponerse a que la suerte le sea contraria al
guna vez. 

Es, por lo tanto un error, en el que incurren con fre
cuencia tratadistas superficiales, el dar por sentado 
que el dominio del mar se anula o peligra en las regiones 
del mar no protegidas directamente u ocupadas por el 
beligerante superior que aparentemente no se cuida 
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de las zonas ro amenazadas directamente y concentra 
sus fuerzas del modo más conveniente para dar buena 
cuenta de las de su adversario, o bien si en tiempo de 
paz dispone su estrategia de posición en condicio
nes de poder alcanzar ese resultado si por desgracia 
sobreviene una guerra. No hace mucho tiempo el 
jefe de la oposición de la Cámara de los comunes 
dijo lo que sigue; «Hace diez años teníamos el dominio 
del mar, pero era de todos los mares. Ahora no tenemos 
en el mundo el dominio de ningún mar exceptuando el 
Mar del Norte.» lyos que hayan seguido y hecho cargo 
de la explicación contenida en estas páginas acerca del 
verdadero significado de «el dominio del mar» se habrán 
percatado de la funesta interpretación de esta expre
sión que envuelven esas palabras. No existe, como ya 
hemos dicho, dominio del mar en tiempo de paz. I^a 
expresión solamente implica definición del objeto pri
mordial de la guerra naval en sí. Hace diez años no 
teníamos el dominio de ningún mar puesto que no 
estábamos en guerra con ninguna otra potencia naval. 
I^a concentración de una gran parte de nuestras fuerzas 
navales en el Mar del Norte no significa abdicación 
de nuestro dominio del mar en ninguna parte del mundo, 
puesto que ese dominio no existe, y jamás existe en tiempo 
de paz hasta que se pelea por conseguirlo y queda esta
blecido. Ksa concentración y la distribución del resto 
de nuestras fuerzas navales en diferentes partes del 
mundo, es sencillamente la expresión de la estrategia 
de posición que a juicio de los que asumen la responsa
bilidad del mando es la mejor calculada, en relación 
con las contingencias más probables aunque quizás 
remotas de conflicto internacional, para permitir a 
nuestras escuadras vencer a las fuerzas navales enemi
gas y por consiguiente establecer el dominio del mar 
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en todas las regiones del mundo donde tenemos intereses 
que defender. Es verdad que presenta algunos inconve
nientes la concentración i r definida de fuerzas navales 
y más especialmente si se limita a una zona de las aguas 
territoriales. I^a plana mayor no encuentra oportunidad 
de adquirir la experiencia amplia y variada y los hábitos 
de mando y confianza en las propias fuerzas que fomen
tan los mandos más independientes; el prestigio del pa
bellón más bien merma si no se le ve aparecer en mares 
lejanos. Pero estas consideraciones son en suma secunda
rias y deben subordinarse a la exigencia primordial de 
una estrategia bien fundamentada, ya sea ofensiva o 
defensiva. 

Se deduce de las explicaciones anteriores relacionadas 
con los principios que rigen la distribución estratégica 
de las fuerzas tanto en la guerra como en la paz, que una 
gran potencia naval ha de mantener con frecuencia 
fuerzas navales importantes en mares alejados de la 
Metrópoli. Inglaterra ha mantenido durante muchas 
generaciones fuerzas de consideración en el Mediterrá
neo y no es fácil lógicamente imaginar cambio alguno 
probable en las relaciones internacionales que la exima 
de esa obligación. Por exigencias estratégicas en armonía 
con las distintas fases y cambios de las relaciones polí
ticas internacionales ha mantenido y mantiene en otras 
estaciones más lejanas fuerzas de importancia variable 
según las circunstancias. Î as proporciones de esas fuer
zas se determina periódicamente por la importancia 
de las fuerzas enemigas que pudieran oponérselas con 
arreglo a un cálculo razonable de contingencias proba
bles de conflicto internacional. Todas esas fuerzas nava
les de alguna importancia en estaciones lejanas requie
ren tener a su disposición los elementos necesarios para 
reparaciones, carenas y aprovisionamiento. No pueden 
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mantenei su eficacia y movilidad sin una base naval 
dentro de los límites de la zona marít ima correspon
diente a donde puedan recalar los buques cuando lo 
necesiten. lyos elementos necesarios para carenas y 
reparaciones tienen mayor importancia que los que se 
relacionan con las municiones de boca y guerra porque 
el predominio sobre las comunicaciones marít imas que 
permite lleguen a la base naval los efectos necesarios, 
igualmente los facilitaría directamente a los buques, 
allá donde se encuentren de momento. Pero los 
arreglos y reparaciones que no pueden hacerse por el 
personal de a bordo o con el auxilio de un barco taller, 
hacen imprescindible la recalada de los buques a su base 
de operaciones, la cual ha de disponer de los diques de 
la capacidad necesaria. 

Se ha de advertir que la base de operaciones se man
tiene para los buques y no los buques para defensa de 
la base. Es una fatal inversión de los principios de 
una sana estrategia el pretender que los buques deban 
contribuir a la defensa de la base en manera alguna 
que no forme parte de su cometido primordial, el de 
mantener expeditas las correspondientes comunicaciones 
marítimas. Mientras se encuentre en condiciones de 
desempeñar ese cometido, la base de operaciones sólo 
estará expuesta a los ataques de fuerzas navales que 
han logrado evadir, pero no derrotar a las destinadas 
al servicio de la zona marítima de referencia y para esa 
contingencia debe fortificarse y guarnecerse; ahora bien, 
si las fuerzas navales relacionadas con la base, sufren 
una derrota decisiva, el predominio sobre las comuni
caciones marítimas pasa a manos del enemigo y la base 
naval puede ser investida por mar y finalmente tomada 
a menos que la llegada de fuerzas de mayor importancia, 
obligando al enemigo a ceder, vuelvan las cosas a su 
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primitivo estado. Se deduce de estas consideraciones 
que es absurdo atribuir a una base naval el dominio de 
los mares adyacentes. La base como tal sólo puede 
dominar la parte del mar al alcance de sus cañones. 
Lo más que hace o puede hacer es proporcionar a las 
fuerzas navales correspondientes los elementos necesa
rios para carenas, reparaciones y aprovisionamiento a 
fin de mantenerlas en estado de eficiencia y movilidad 
y por lo tanto en condiciones de desempeñar su cometido, 
el mantenimiento de las comunicaciones marítimas cuya 
salvaguardia les está encomendada. Pero ese dominio 
es en todo caso función de la escuadra y no de la base. 
Si la escuadra se retira o no está a la altura de su come
tido, la base naval es casi siempre motivo de debilidad 
y no de refuerzo para la potencia naval a que perte
nece. 

Suponen algunos que la ocupación de bases de ope
raciones en mares lejanos por una potencia naval sin 
condiciones para asegurar el dominio de las comuni
caciones marítimas, único fundamento de su valor estra
tégico e importancia, reporta grandes ventajas a la 
potencia en cuestión y las correspondientes desventajas 
a sus posibles contrincantes en guerra. Se advertirá, sin 
duda, por cuanto antecede, que ese supuesto es en gran 
parte ilusorio. La ocupación de esas bases, si el posible 
adversario es relativamente débil, puede representar 
ventaja apreciable para el ocupante únicamente si el 
adversario en cuestión tiene en la zona correspondiente 
intereses demasiado importantes para ser abandonados 
sin lucha. Por otra parte, contra un adversario bastante 
fuerte para mantener el dominio del mar y resuelto a 
defenderlo a toda costa, la ocupación de bases lejanas 
rara vez reportará ventaja alguna al beligerante más 
débil y tiene más probabilidades se exponerse a desea-
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labros que si no son marcadamente desastrosos, deben 
ser en extremo mortificantes. Una de dos, o el belige
rante que se encuentra en ese trance envía una expedi 
ción de socorro para cubrir la base lejana y por la dis
persión de fuerzas que tenía interés en tener concen
tradas, expone a que sean destruidas las fuerzas de 
socorro por otras superiores enemigas, o bien tiene que 
abandonar la base a su suerte y en ese caso caerá a la 
larga en poder del enemigo, Kn resumidas cuentas, la 
ocupación de bases lejanas por una potencia naval es 
sencillamente dar gajes a cualquiera otra potencia en 
condiciones de establecer el dominio del mar al sobre
venir el conflicto. He ahí en cuatro palabras la esencia 
del problema. 

Por último, estudiaremos brevemente el aprovisio
namiento de las escuadras operando en estaciones leja
nas. K l Almirante Sir Cyprian Bridge en una memoria 
muy interesante y sugestiva «Aprovisionamiento y 
comunicaciones de una escuadra»), advierte que «tanto 
en tiempo de paz como en tiempo de guerra hay un 
continuo consumo de artículos diversos necesarios a 
bordo, a saber: efectos navales, municiones para la 
artillería, efectos para el servicio de máquinas, víveres, 
carbón, agua, etc.» De éstos el consumo de víveres es 
el único constante día por día y proporcional a la dota
ción de cada buque. B l consumo de los demás efectos, 
casi sin excepción, variará considerablemente según el 
mayor o menor servicio de mar de cada buque y sin 
género de duda un número determinado de buques 
consumirá mucho más en tiempo de guerra que en 
tiempo de paz, sobre todo de carbón, efectos para las 
máquinas y municiones para los cañones. Pero para 
régimen de paz, el Almirante Bridge calcula el siguiente 
consumo para una escuadra compuesta de cuatro buques 
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de combate, cuatro grandes cruceros, cuatro cruceros 
de segunda clase, trece buques menores diversos y tres 
de la clase torpedera, con sus auxiliares, como mínimo 
para seis meses necesariamente, suponiendo que los 
buques se hacen a la mar con pleno repuesto de muni
ciones de boca y guerra y vuelven a su base principal 
de operaciones después de ese período, próximamente 
6.750 toneladas de municiones de boca y guerra y 
46,000 toneladas de carbón sin contar la aguada. B l 
repuesto de agua durante seis meses no bajaría de 
30.000 toneladas, de las cuales pudieran producir unas 
15.000 o 16.000 toneladas los destiladores de a bordo 
sin considerable aumento del consumo de carbón; y la 
otra mitad tendría que enviarse. Kn tiempo de guerra 
el consumo de carbón se triplicaría probablemente y 
el consumo de municiones de artillería que se calcula 
el 1.140 toneladas en tiempo de paz, fácilmente pudiera 
ser diez veces mayor en tiempo de guerra. Así además 
de las cantidades indicadas tenemos 16.000 toneladas 
de agua y en tiempo de guerra un aumento mínimo de 
unas 90.000 toneladas de carbón y 10.260 toneladas de 
municiones de artillería que hacen un total de 170.000 to
neladas en números redondos para una escuadra de la 
importancia especificada, próximamente como la que 
mandaba el Almirante Bridge en el mar de la China en 
la época en que escribió su memoria. 

Todo ese aprovisionamiento ha de ser suministrado 
o adquirido a convenientes intérvalos durante cada 
período de seis meses. Constituyen la provisión indispen
sable de los buques que ha de hacerse siempre que la 
necesiten y sin que necesariamente tengan que ir exclu
sivamente con ese fin a la base principal de operaciones 
y la base principal misma las debe recibir periódicamente 
de la metrópoli. Para mantener esa corriente continua 
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de aprovisionamiento se puede optar por uno u otro 
de los siguientes procedimientos. B l primero consiste 
en el establecimiento de una base secundaria más pró
xima que la principal al campo de operaciones de los 
buques, a fin de que éstos puedan hacer directamente 
sus repuestos enviados mediante un servicio continuo 
de transportes desde la base principal o directamente 
de la metrópoli. B l segundo procedimiento prescinde de 
la base secundaria y de su defensa correspondiente, 
puesto que guarda efectos de imprescindible necesidad 
para la escuadra y cuyo emplazamiento con relación al 
almacenaje puede no resultar conveniente en manera 
alguna para la operación determinada, en ejecución, 
pero toma y establece temporalmente una base provi
sional o base volante, sin carácter permanente ni esco
gido de antemano, sino de momento y según las exi
gencias de la situación estratégica y en condiciones de 
ser trasladada a voluntad, adaptándose siempre al 
cambio de dichas exigencias. I/)s precedentes históricos 
demuestran que este último procedimiento ha sido más 
bien el procedimiento usual de la guerra, tanto en el 
pasado como en el presente; la otra alternativa parece 
adaptarse mejor a las circunstancias de paz que a las 
exigencias de la guerra. Nelson, durante su asedio a la 
escuadra de Tolóa, estableció una base provisional en 
la bahía de la Maddalena, en Cerdeña y rara vez utilizó 
la base permanente, pero más distante de Gibraltar. 
E l Almirante Togo como ya se ha dicho en uno de los 
capítulos anteriores, estableció una base volante pri
meramente en las Islas Blliot y después en Dalny, 
durante la guerra Ruso-Japonesa. Fácilmente pudieran 
aducirse casos para demostrar la orientación que indica 
la experiencia de la guerra y hasta qué punto esa orien
tación se ha desviado en tiempo de paz por considera-
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ciones quizás engañosas. No pretendo, sin embargo, 
autorizar ex caih. d a la elección entre uno u otro método, 
ambos recomendados por eminentes autoridades. Sola
mente advertiré, antes de terminar, que el estableci
miento de bases secundarias permanentes, en casos 
excepcionales, puede ser justificado y hasta oportuno; 
sin embargo, el multiplicarlas, salvo en esos casos excep
cionales de manifiesta conveniencia, debe evitarse a 
todo trance. La regla consagrada sigue en vigor. Entio. 
non sunt frader necessitatem nmhiplicanda. 

Mi tarea ha llegado a su fin, no digo que la obra está 
terminada. K l problema de la guerra naval es demasiado 
vasto para poderlo dilucidar por completo en el limitado 
espacio de que se puede disponer en un Manual. No exa
geraría mucho si dijese que cada párrafo pudiera des
arrollarse a las dimensiones de un capítulo y cada capítulo 
haber adquirido las proporciones de un volumen, sin 
que por eso se agotase el asunto. He procurado explicar 
brevemente y en lenguaje sencillo la naturaleza de la 
guerra naval, las limitaciones que le son inherentes 
como instrumento para subyugar la oposición del ene
migo, los principios fundamentales que rigen sus proce
dimientos y los problemas concretos que comporta la 
aplicación de esos procedimientos. No se ha abordado 
el problema desde el punto de vista táctico, y solamente 
se ha hecho referencia incidentalmente al estratégico 
en cuanto lo ha requerido el caso en relación con el 
esclarecimiento de los métodos estudiados. Cuando ha 
sido indispensable referirse a finalidades políticas y 
problemas de política internacional, eludidos en todo 
lo posible, lo he hecho en términos generales y abstrac
tos. Convencido de mis muchas deficiencias en la manera 
de tratar el problema, debo, sin embargo, anticiparme 
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a un juicio crítico que creo probable sugiera este tra
bajo: he repetido e insistido sobre ciertas frases e ideas 
tales como «dominio del mar», «predominio sobre las 
comunicaciones marítimas», «la escuadra en su ser», 
«bloqueo», etc., en términos tales que casi podrán pare
cer una obsesión. Buena o mala mi insistencia obedece 
a propósito deliberado. Esas expresiones se oyen a cada 
momento. Î as ideas que representan constantemente 
se comprenden mal, se interpretan mal y se explican 
mal también. Entiendo que bien entendidas entrañan 
toda la filosofía de la guerra naval. Por lo tanto 110 he 
perdido ocasión de insistir sobre ellas, por estar perfec
tamente convencido de que en los principios, por fre
cuente repetición pueden inculcarse ideas sanas, prepa
rando la inteligencia para su asimilación. 

FIN 
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Jus t i no de Nassau, y l a A r m a 
da, 81. 

K i l l i g r e w , v i cea lmi ran te , 44, 46, 
48, 52, 80; su e x p e d i c i ó n a Cá 
d iz , 44; su regreso a P l y m o u t h , 
44. 

K n i g h t , con t r a lmi ran t e , l a escolta 
a Craig, 69. 

l A g o s , Boseawen y D e I^a Clue 
en, 81. 

I^epanto, ba t a l l a de, 108. 
I^ ínea de f i l a , f o r m a c i ó n de com

bate, 108. 
I^inea, de n a v e g a c i ó n , 102. 
I^isboa, Cra ig y K n i g h t en, 69. 
I^issa, combate de, 22. 
lyUis X I V , 42. 
Magdalena, b a h í a de la , base nava l 

de Nelson, . 133. 
M a h a n , a lmi ran te , sobre: comercio 

m a r í t i m o , 96, 97; l a escuadra 
en su ser, 41, 51; for ta leza f lo 
t an te , 54, 61; paso de los A l 
pes por A n í b a l , 66; Nelson, 55, 
118; e x p a n s i ó n t e r r i t o r i a l , 58. 

M a i d a , ba t a l l a de, 70. 
Makaro f f , a lmi ran te , 54, 64. 
M a n c h u r i a , 64; v i c to r i a s j apo

nesas mar , c a r a c t e r í s t i c a s de 
la , 61. 

M a r del N o r t e , c o n c e n t r a c i ó n en 
el , 127. 

M a r í a Teresa de A u s t r i a , 82. 
M a r í a , Re ina , sus ó r d e n e s a T o -

r r i n g t o n , 48, 52. 
Ma thews , su combate en aguas 

de T o l ó n , 82; en el M e d i t e r r á -
- neo, 84, 85. 
M e d i n a Sidonia , y la A r m a d a , 81. 
M e d i t e r r á n e o , el , condiciones de 

I n g l a t e r r a en el , 127, 128. 
Mercantes, buques, su hab i l i t a 

c i ó n como buques de guerra en 
a l t a mar , 99, 102. 

M o r b i h a n , el , t ropas reunidas en, 
81. 

N a p o l e ó n , 40, 41; y l a c a m p a ñ a 
de Trafa lgar , 31; su e x p e d i c i ó n 

a E g i p t o , 66, 76; su ignoranc ia 
de las cosas de mar , 77. 

Nelson, 31, 42, 53, 118; su d i v i 
s i ó n de avanzada, 120; y Bar -
h a m , 70, 71; su base en l a b a h í a 
de l a Madda lena , 133; acerca 
de l b loqueo de T o l ó n , 34; y l a 
e x p e d i c i ó n de Cra ig , 68; elu
d i d o p o r N a p o l e ó n , 76; e ludido 
p o r V i l l eneuve , 67; en T r a f a l 
gar, 65; su m e m o r á n d u m de 
Tra fa lgar , 120; su p e r s e c u c i ó n 
a l a escuadra de Vi l l eneuve , 46, 
47-

Newcast le , duque de, 85. 
N i l o , ba t a l l a de l , 77. 
Normandos , conquis ta de los, 72, 

77-
N o r r i s , S i r J o h n , 84; en las D u 

nas, 87; s a l i ó de las D u n a s , 88; 
v Roquefen i l en Dungeness, 89; 
en St . H e l e n , 86. 

Orde, Sir J o h n , l e v a n t a el b loqueo 
de C á d i z , 69. 

Pa rma , duque de, 81. 
P i t t , 66, 67, 71. 
P l y m o u t h , K i l l i g r e w en el pue r to 

de P l y m o u t h , 84. 
Poder n a v a l , c á l c u l o del , 122. 
P o d e r í o m a r í t i m o , 21, 24, 26, 59. 

61. 
Pompeyo , en Farsa l ia , 75. 
Pre tendiente , e l , 82. 
P roduc tos a l iment ic ios , R e a l Co

m i s i ó n de acopios, 97. 
P rop iedad p r i v a d a en el m a r , 93, 

96. 
Puer to A r t u r o , 38; c ó m o fué b lo

queado po r Togo , 37, 133; su 
a taque y t o m a po r los japoneses, 
54, 61; escuadra rusa en, 54, 64. 

P u e r t o R i c o , a d q u i s i c i ó n p o r los 
Es tados Un idos , 58. 

Quibe ron , b a h í a de, b a t a l l a en 
l a , 81, 119. 

R a y o con cielo azu l , 82, 90. 
Reales ó r d e n e s de l Consejo de 

M i n i s t r o s B r i t á n i c o , 98. 
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Rochefor t , A l l e m a n d p u d o salir 
de, yo, 71-

Roquefen i l , De , en Bres t , 83, 84; 
fondea en Dungeness, 87; se 
hace a l a mar , 84; y N o r r i s en 
Dungeness, 89; en aguas del 
Cabo S ta r t , 85, 87. 

Rozhdes tvensky, en Tsu-Shima,65. 
Sampson, A l m i r a n t e , 54. 
Sant iago, 54; t o m a de, por los 

Estados Unidos , 60. 
Saxe, Mar i sca l de, en D u n k e r 

que, 83; con Bara i l l e en D u n 
kerque , 88. 

Sebastopol, s i t io de, 21, 53. 
Shovel , S i r Cloudesley, 43, 45, 48 

49, 52, 80. 
S e ñ o r í o de los mares, 56, 57. 
St. Helens, N o r r i s en, 86, 87. 
S ta r t , Cabo, Roquefeni l en aguas 

del , 85, 87. 
vSiracusa, e x p e d i c i ó n ateniense a, 66 
Submar ino , e l , 36, 115, 116. 
Ta lavera , ba t a l l a de, 76. 
T e i g n m o u t h , i n c u r s i ó n francesa 

con t ra , 50. 
T e l e g r a f í a s in hi los, 37, 112. 
Togo , a lmi r an t e , 64; su procedi

m i e n t o de bloqueo de Puer to 
A r t u r o , 37, 133-

T o l ó n , Chateau R e n a u l t en, 43. 
T o r b a y , p royec to de desembarco 

de T o u r v i l l e en T o r b a y , 43. 

Torpedero , elemento, 35, 63, 73, 
"5-

Torpedo a u t o m ó v i l , 36. 
T o r r i n g t o n , A r t h u r H e r b e r t , Con

de de, 43, 44, 45, 55; fondea en 
Beachy Nead , 50; e l A l m i r a n t e 
B r i d g e acerca de, 42, 48, 50; 
el A l m i r a n t e Colomb acerca de, 
51; l a escuadra en su ser de, 42, 
51; se le m a n d a presentar com
bate , 52; su estrategia, 47, 48; 
somet ido a u n Consejo de Gue
r r a , 50; previene a M a r í a y su 
Consejo, 48. 

T o u r v i l l e , 43, 52, 55, 74, 80; en 
Bres t , 44; en el Canal de l a 
Mancha , 45. 

Trafa lgar , 67; c a m p a ñ a de, 90; 
e x p e d i c i ó n de Craig , 66; su 
transcendencia, 31. 

T r á f i c o m a r í t i m o , 27. 
Tsu-Shima, ba t a l l a de, sus conse

cuencias, 60, 61. 
U t r e c h t , t r a t a d o de, 84. 
Vi l l eneuve , seguido po r Nelson 

hasta las A n t i l l a s , 47; obl igado 
a abandonar las A n t i l l a s , 47; 
sale de T o l ó n , 67. 

W e l l i n g t o n , 76; su c a m p a ñ a Pe
ninsular , 31. 

Wolseley, I^ord , acerca de l a l í n e a 
de comunicaciones, 76. 















BT 
157 


