



  [image: cover]










 [image: portadilla]




 	

	 

  

		


		Esta edición electrónica en formato ePub se ha realizado a partir de la edición impresa de 1795, que forma parte de los fondos de la Biblioteca Nacional de España.




	 


	 	

	 

  

		


		Conversaciones de Ulloa con sus tres hijos en servicio de la Marina


		Antonio de Ulloa




	 


	
    
      
		 

      PRIMERA CONVERSACION.

      
		 

      
		Nos hallamos conformes, queridos hijos, en ser ya tiempo de cumpliros lo que os tengo ofrecido, dándoos algunas noticias é instrucciones concernientes al mejor modo de desempeñaros en el asunto de navegar, como lo pide vuestra carrera. Ya habéis hecho viages de mar largos y cortos. Primero el uno dió la vuelta al mundo por el cabo de Hornos, y el de Buena Esperanza, ha visto el peligro de incendiarse la embarcación; ha presenciado el desarbolo de todos los palos con temporal; ha hecho el corso, y concurrido á practicar desembarco en costa peligrosa enemiga1. Los otros dos han hecho travesías largas á la América Septentrional, y han practicado distintas navegaciones de corso2, facilitándoles conocimiento de lo que son los mares, y las embarcaciones; del modo de dirigirlas y de gobernarlas. Teneis una teórica muy suficiente de quanto conduce al arte de navegar. Después de estos rudimentos comprehendereis bien lo que os diré conducente á la parte práctica de esta materia, dándoos con ello los conocimientos que yo he adquirido, después de largos años, de no pocos trabajos y peligros, que es lo que os tengo ofrecido. Quiera Dios que logreis tanta felicidad como yo he tenido; pues aunque he visto los riesgos muy de cerca, nunca han llegado á completarse; y por las navegaciones dilatadas que he practicado desde los 60 grados de latitud en el emisferio austral, hasta la misma en el septentrional, en las estaciones mas crudas y frígidas del hibierno, comprehendereis, por lo que habéis experimentado en los climas mas benignos, y mares menos tormentosos en que habéis navegado, quales habrán sido las mias; y los conocimientos que me habrán dado de los riesgos, peligros y trabajos que ofrece esta carrera, y los cuidados y atenciones que exige de parte de los que la practican para salir de ellos con acierto.

      
		La parte práctica de las navegaciones que es de la que voy á trataros, ofrece dilatado campo á la aplicación para ajustar las reglas que enseña la teórica á los casos donde corresponden con propiedad. Esta es la ciencia verdadera de la Náutica, y la que constituye náuticos ó marineros á los que la profesan, reuniendo los conocimientos del Pilotage con los de la Maniobra, por cuyos dos medios se dirigen las embarcaciones con acierto á los parages que se intenta, y se les hace navegar con el viento, aunque no sea enteramente favorable para ir adonde se pretende. Estas dos partes se distinguen entre sí, como sabéis; la una consiste en medir las distancias que se andan, y reducirlas á una total, y á conocer las direcciones que se han llevado, reduciéndolas asimismo á una sola, como si efectivamente no se hubiese andado mas que por ella. La otra es el modo de hacer andar la embarcación con el viento, que asimismo consta de dos partes: la una es la proporción de la vela con la fuerza de este: la otea la posición de las velas con respecto á la dirección que se le quiere dar á la embarcación, con atención á la que tiene el viento. De estos quatro principios resulta el conocimiento de lo que adelanta en el viage emprendido, y del parage en que se halla en cada instante que se quiete saber, quando engolfado en un mar dilatado, no se descubre tierra, ni otra señal que lo indique.

      
		Las reglas en sí lo comprehenden todo; pero su aplicación con conocimiento y propiedad es la parte principal en esta ciencia, que se adquiere con la práctica, y la aplicación; pues aquellas no serian suficientes, si faltase el conocimiento del modo de aplicarlas con atención á las circunstancias que concurren en cada caso. Un Náutico sabio, en los preceptos y reglas de la Náutica, y de la Astronomía, se hallaría muy embarazado en gobernar una embarcación, sino hubiese navegado antes, y aprendido el modo de poner en uso las reglas; y no lo estaría menos para hacer las observaciones astronómicas que fuesen conducentes á su intento, puesto en un suelo movible, donde con dificultad podría sostenerse, no estando habituado á la inestabilidad de las embarcaciones, de lo qual no faltan exemplares, y entre varios, os referiré uno que lo comprueba. Cierto Catedrático de Hidrografía, que enseñaba la Navegación en una Universidad, sugeto erudito en todas facultades, queriendo instruir á sus discípulos en el uso de las reglas y documentos que les había enseñado, se embarcó con ellos en una embarcación pequeña de cubierta, con resolución de dirigirla por sí en una distancia corta; llevó consigo todos los instrumentos y cartas propias para navegar; se engolfó alguna cosa, y perdida de vista la tierra, se halló tan embarazado, y tan lleno de confusión, que no le sirvieron la aguja, la corredera, y los demas instrumentos para saber el parage en que se hallaba; y al cabo de tres ó quatro dias, no acertaba á determinar el rumbo que se debia hacer para volver al puerto de donde había salido: intentaba observar la latitud, pero le faltaba el acierto: la variedad de rumbos por donde habían navegado, unas veces á un largo, otras á bolina, y algunas á popa, le aumentaban la confusión; y por fin fue preciso que el Patrón llevase la embarcación al puerto que pudo tomar, bastantes leguas á sotavento del de la salida: lo qual fue de mucha confusión para el Hidrógrafo, por haberlo executado aquel, sin sujeción á la aguja, á corredera, ni á observación de latitud, por pura práctica, como lo hacen los prácticos costeños.. Este caso le llenó de humillación, y le dio conocimiento de su engaño, viendo que con la ciencia sublime que poseía, se había visto precisado á sujetarse á la rusticidad de un marinero que no conocía mas instrucción ni documentos que los de su práctica ¡porque de no haberlo hecho así, hubieran perecido en el mar, sin que le aprovechasen las reglas mas seguras de la teórica, en que fundaba el acierto. Vanos otros casos semejantes á este podría, citaros.

      
		Es tal la Union ó dependencia que guardan la parte especulativa y la práctica de la navegación entre sí, que, ayudándose mutuamente, concurren ambas en igual grado para el intento; pues así como la primera sola, no es suficiente para dirigir una navegación dilatada; la segunda sin ella tampoco bastarla, quando fuese necesario dexar las castas, y enmararse. La una suministra las reglas, y enseña los cálculos; y la otra los modos de aplicarlas con acierto, en la forma que lo requieren las circunstancias, las primeras navegaciones fueron sencillas por los rios, y en las costas, y sus canales, como lo practican todavía las naciones incultas: la Maniobra usaba de poquísimo artificio, consistiendo en presentarle al viento algo que tuviese extensión, para que llevase la embarcación al lado contrario de donde Soplaba; y sucesivamente se fue haciendo mas general este medio, y se añadieron partes que formasen mayor area. A estas se les fueron aplicando las necesarias para sostenerla, y para manejarla; y de tales principios fue formándose la arboladura, las xarcias para sostenerla, y las maniobras para manejar las velas, y para ponerlas en la disposición conveniente. La magnitud y multiplicidad de las velas han hecho un arte ingenioso el de su manejo; pero este se puede considerar puramente práctico, fundado en la experiencia: bien que tan necesario en la Náutica, que siendo el que da movimiento á las embarcaciones, y las hace andar, empieza por él la ciencia de dirigirlas; y sobre lo que navegan, entra después la del Pilotage á determinar el parage en que se hallan. En esto se ve, que para ser completo el Náutico, debe poseer la Maniobra y el Pilotage con igual perfección, y en ellas la parte teórica ó especulativa, y la práctica, porque la una sin la otra no bastaría para su total desempeño.

      
		En lo antiguo eran dos ministerios separados, el de mandar las embarcaciones, y el de dirigirlas; observándose así, tanto en las que estaban determinadas para la guerra, como en las que servían para el tráfico mercantil. Los Capitanes tenían el mando interior civil, económico y militar; ordenaban el parage adonde se debia ir, y en caso necesario las arribadas que se habían de hacer: mandaban en toda la gente, que se hallaba embarcada en su embarcación; y los Pilotos eran los que desempeñaban la parte náutica en Pilotage y Maniobra. Después se establecieron escuelas para enseñar el Pilotage, y cuerpo determinadamente para formar náuticos ó marineros completos para las embarcaciones de guerra. En las mercantiles tomaron sus dueños el arbitrio, quando no navegan en ellas, de elegir Capitanes que fuesen Pilotos y buenos marinos, reuniendo en una sola persona las dos incumbencias; en este modo escusaron la duplicación de personas; y con ella las desavenencias y discordias, que no faltaban en viages dilatados entre dos que hacían cabeza. En las embarcaciones de guerra los Pilotos tienen al presente el cargo principalmente del timón y de la corredera, y llevan su punto de derrota; pero los que principalmente tienen este último cuidado son los oficiales de guerra, por ser objeto de su instituto, y con ella la Maniobras pues ayudadas mutuamente la una con la otra, llevan la embarcación con acierto adonde se intenta.

      
		En los tiempos presentes han tomado ambas cosas un grado de perfección muy completo, facilitándose las maniobras, respecto del modo pesado y lento en que se hacían, quando el aparejo era tosco y difícil en el manejo. La Náutica ó Pilotage, habiendo llegado á conseguir la determinación de las longitudes en el mar por dos distintos modos, se gobierna con otras luces diversas de las que antes le servían para dirigirse; y lo que entonces eran casualidades y tanteos prudentes, son ya determinaciones seguras, que avisan á diferencias muy cortas, lo que entonces solo podía conocerse por conjeturas. Sin embargo, de esto admiran las navegaciones largas, y los descubrimientos de tierras que se hicieron en aquellos tiempos, en que este arte carecía de los conocimientos y auxilios que hay al presente. Los instrumentos con que se observaba el sol y las estrellas eran el astrolabio, y después la ballestilla, sumamente imperfectos é incómodos, donde á fuerza de práctica se conjeturaba á poco mas ó menos el número de minutos que resultaban de la observación. Las tablas de las declinaciones y, de las amplitudes no guardaban la mayor exactitud, y el modo de usarlas tampoco; pero lo mas particular es, que sin cartas ó mapas hidrográficas, que demostrasen la situación de las tierras, y su configuración, las islas esparcidas por los mares, los canales que forman unas con otras, los baxos y arrecifes, sin conocimiento de mares, sin noticia de vientos, y sin luces de corrientes, hiciesen los antiguos las largas navegaciones que emprendieron, y salvasen los peligros que no conocían, á vista de que en los tiempos presentes, con estos conocimientos, que en parte nos dexaron aquellos primeros, y se han adelantado después, no siempre acierta la mayor vigilancia á salvarlos. Lo que no tiene duda es, que á ellos se deben los grandes descubrimientos de las tierras y mares distantes; y que con los imperfectos instrumentos que tenían, se aventuraron á atravesar los golfos dilatados, á correr las costas, á examinar las ensenadas, y reconocer los puertos y fondeaderos: todo lo qual debe conceptuarse ser en gran parte obra de la mucha práctica que tenían.

      
		Aplicadas las gentes á perfeccionar la navegación en todas sus partes, se han ido inventando instrumentos mas perfectos que los antiguos, para que las observaciones de los astros fuesen mas perfectas. A la ballestilla se siguió el cuadrante de dos arcos, y aun el de uno solo; y conociendo que muchas veces dexaba de tenerse la latitud por no distinguirse el horizonte, á causa de estar ofuscado con las nubes ó vapores que no lo dexa distinguir, se inventó ponerles dos niveles de ayre en ángulo recto para mantenerlo por este medio horizontal y vertical; pero este arbitrio no fue de utilidad para el mar, á causa del movimiento continuo de las embarcaciones, que nunca da lugar á que los niveles se ajusten. Después se inventaron en Inglaterra los octantes de reflexión, mucho mas perfectos que los instrumentos antiguos, cuyo uso tuvo principio en las embarcaciones por los años de 1732 á corta diferencia; pero como en este instrumento no se salvaba el inconveniente del horizonte quando se halla confuso, la misma nación se dedicó á inventar un horizonte artificial, por cuyo medio se pudiese observar en todo tiempo. Este primer invento, que tuvo principio en el año de 1745, se ha perfeccionado después con tanta ventaja, que los movimientos trémulos de los balances y cabezadas de las embarcaciones no sean impedimento para practicar las observaciones con exactitud, tanto del sol, como de las estrellas. Los octantes de reflexión se han amplificado haciéndolos sextantes, que por la duplicación de los grados contienen un arco de círculo máximo de 120 grados, esto es, 30 grados mas que los octantes, para que sean adequados á observar las distancias de la luna al sol, ó á las estrellas fixas, para, determinar las longitudes. Las agujas de marcar y de marear se han perfeccionado igualmente, disponiendo las que se llaman azimutales, para averiguar su variación, por observación hecha á qualquiera hora del dia, sin tener que estar sujetos á las precisas de salir por el horizonte, ó de ocultarse en él.

      
		A este respecto se han perfeccionado por todas las naciones las cosas pertenecientes á los buques de varios portes ó tamaños, en sus figuras, grandor y proporciones, y lo tocante á las maniobras, cuyo desvelo y aplicación es igual para conseguir toda la regularidad y ventajas que son posibles; pero sí se atiende á sus mayores progresos, podrán fixarse á estos últimos años: en los quales se han visto acrecentadas las Armadas á unos términos que no habían llegado antes, tanto en número, como en sus tamaños, ni en la mejor disposición para navegar con ligereza; pues en ellos se ha plantificado la providencia de forrarlos en cobre, para que libres de los testados que se multiplican en la madera, se mantengan limpios, y sin embarazo, para no disminuir la salida que les da el viento. Esta invención se debe asimismo á la aplicación de los Ingleses, y á su exemplo se empezó á usar por las otras naciones; pero como en la naturaleza son inagotables sus secretos hasta que la experiencia los descubre, se ha visto que el cobre no está exento de nutrir y abrigar otra especie de conchas ó testados diferentes de los que se acumulan en la madera: bien que ni se propagan con tanta brevedad, ni toman tanto incremento como en ella. Este exemplar ofrece sobrada materia á la Física para discurrir sobre la naturaleza de estos testados, que se nutren de una substancia Venenosa ó corrosiva, como lo es el cardenillo, que se forma del cobre y del agua del mar, cuya substancia mata y destruye toda otra especie de animalillos. Por este tenor cada día se descubren nuevas maravillas en ella, contrarias á los principios que nos parecian seguros.

      
		Si se atiende al estado que tema la navegacion en los siglos pasados, y á lo que se ha adelantado en el presente, nos persuadiremos á haber estado como entumecida, ó dormida, ceñida á aquellos principios imperfectos en que la pusieron los primeros navegantes y como si fuese un arte ó ciencia nueva es en el presente, en el que se ha perfeccionado con documentos y reglas mas seguras que las que conocía: y no podía dexar de ser así, mediante que dependiendo de la Astronomía, y de la Física, hasta que estas ciencias se adelantasen en mayor perfección, no podía extenderse á ella para hacer progresos ventajosos. En dos puntos, como sabéis, consiste la ciencia de navegar» que son el conocimiento de la latitud, y el de la longitud, en cada punto del globo en donde se halle la nave: esto está ya conseguido por medio de las observaciones de los astros, de los buenos instrumentos con que se efectúan, y de los cálculos que se hacen; con que puede decirse, que se navega con otros fundamentos y seguridades que los que se tenian hasta estos tiempos, y que se disminuyen los peligros que resultaban de la fabilidad de las reglas comunes que servían de guia, y particularmente del efecto de las corrientes, cuyas direcciones y cantidades eran inaveriguables.

      
		No es solo lo perteneciente á navegación lo que ha tenido adelantamientos en los tiempos presentes, habiéndolos experimentado iguales las otras partes correspondientes á marina, como la construcción ó fábrica de las embarcaciones, y sus arboladuras; el modo de carenarlas, y otras conviniendo que sepáis, que hasta cosa de cincuenta años á esta parte se hacían por carpinteros, al modo que todavía sucede con los barcos y embarcaciones medianas, sin sujeción á reglas mas que el ojo del artífice: que se carenaban en el agua, y que las arboladuras se hacían á poco mas ó menos; resultando de esta incertidumbre muchos y graves defectos, y no pocos desperdicios en los costos, debiéndose los adelantamientos presentes á la aplicación de los Matemáticos, que se han dedicado por medio de una teórica sublime á determinar reglas seguras; á este respecto la de la oficialidad, y con particularidad en los Comandantes de los buques, ha amplificado mucho las maniobras y los aparejos de los navios, en tal modo, que ha habido una total mutación.

      
		La parte hidrográfica ha tenido adelantamientos, pues la errada colocación de las tierras y de las islas, y la fabilidad de las cartas antiguas, se halla corregida en gran parte, y se trabaja con aplicación y empeño en amplificar las correcciones con observaciones seguras de longitud, arrumbamiento de costas, ensenadas, puertos, arrecifes y baxos, como lo manifiestan las nuevas cartas que se han formado en España, y las expediciones dispuestas para las Américas Septentrional y Meridional, y Mares orientales con el mismo determinado fin; y asimismo las que se han practicado hasta aquí por Franceses é Ingleses. También es bien que sepáis, que desde algunos años á esta parte se han aumentado en las armadas de España unas embarcaciones, que aunque se conocían en la marina de Francia, no tenían uso: es conveniente no confundirlas con las que los Franceses llaman Bateaux plats, dispuestas para conducir tropas, y hacer desembarcos. Estas de que tratamos son lanchas cañoneras y bombarderas para batir fortalezas, equivalentes en algun modo á los Brames que se acostumbran en las Potencias del Báltico con ellas se aumenta la clase de las de guerra que componen la Armada, y se han empleado útilmente en los varios ataques, que en distintos tiempos se han hecho contra la plaza de Argel, por mar y por tierra; contra Gibraltar, y en Otras ocasiones: á este exemplo las han puesto en uso otras naciones. En sus principios sirvieron solo para cañones, y en 1780 empezaron á montar morteros para bombardear en lugar de aquellos; esto es, unas quedaron con artillería, disponiéndose otras para esto último.

      
		Este género de embarcaciones tuvo uso en el mar del Sur mucho antes de estas épocas, usándose de ellas con motivo de la entrada de una esquadra Holandesa, que intentó bloquear el puerto del Callao, y saquear á Lima. Esta fondeó en la isla de San Lorenzo en Febrero de 1624, mandándola el nombrado Jacobo Heremite Clerk. Para oponerse á sus designios se dispusieron unas barcas chatas bien fortalecidas, y se montaron cañones en sus proas, formando una batería flotante, que bastó á contener las ideas de aquella, poniéndola en la precisión de retirarse, después de haber practicado por espacio de cinco meses varias diligencias inútiles. En esto se fundó un refrán muy común allí de decir: A lanchas, lanchas; y tuvo origen el bayle muy usado en aquella América llamado las Lanchas, alusivo á las que sirvieron para la defensa de la Capital, y aun de todo el Reyno. Con esto basta para daros una idea del estado que tenia la navegación y la marina en los tiempos pasados, y lo que se han adelantado hasta el presente, en que empezáis la carrera con otra ilustración que la que hemos tenido los que os hemos precedido. En el inmediato entretenimiento nos ocuparemos de lo que corresponde al Pilotage en particular.

    

  
    
      
		 

      SEGUNDA CONVERSACION.

      
		 

      
		El Pilotage es como ya sabéis, la parte principal y mas necesaria para navegar, siendo la que enseña á conducir con acierto las embarcaciones á los parages adonde se intenta ir; se debe concebir en dos modos, teórica, y práctica: de ambas cosas trataremos.

      
		Considerando una embarcación colocada en un dilatado mar, sin ver otra cosa que horizonte igual por todas partes, ó aquella circunferencia que forma la limitación de la vista, adonde parece ¡untarse el cielo con el agua, ni mas puntos determinados por donde gobernarse, que el sol desde su oriente al ocaso, la luna, y las estrellas, únicos objetos para los navegantes, se hace palpable la necesidad ó precisión de una ciencia, que valiéndose de estos mismos objetos, y de la aguja magnética, que comunmente se llama de marear, enseñe á conducir esta nave á un lugar determinado; porque de no ser así, andaría vacilante continuamente, sin saber adonde encaminarse, que no resultase mayor motivo de confusión. Esto asentado como axioma seguro, se hace visible la importancia de esta ciencia en los que se hallan encargados de su dirección, y que la posean con quanta perfección es posible; como que de lo contrario, ignorarían, después de perder la tierra de vista, el parage en donde se hallan, los rumbos que deben hacer, las distancias que deben correr, los peligros que deben evitar, y los medios de aprovechar el viento quando es contrario, ó menos favorable de lo que se requiere.

      
		En el Pilotage habéis de suponer que hay mas ó menos perfección, según las luces y conocimientos de los que lo practican; y puede asentarse como principio seguro, resultar de ello el mas ó menos acierto de las navegaciones, porque aquello que se executa con menos prolixidad y exactitud, no puede salir tan acertado, como lo que se hace sin desperdicio de atenciones y de cuidado. La latitud, el rumbo, la variación de la aguja, y la distancia, que se mide por la corredera, de lo que el navio anda en cada hora, son los datos que se tienen para deducir con ellos lo que muda de lugar, desde aquel punto en que se supone su partencia, hasta el otro en que se desea saber la verdadera situación en que se halla en la redondez del globo: si en estos datos dexa de guardarse aquella escrupulosidad que es conveniente, sin desperdiciar parte alguna, no puede esperarse la mayor precisión, en la determinación de lo que se busca; y de aquí proviene la fabilidad que se experimenta al tiempo de concluirse los viages en los aterrages, y en las pérdidas inesperadas de muchas embarcaciones, que suponiéndose distantes de las tierras, ó resguardadas de los peligros, dan con ellos sin poderlo remediar.

      
		La latitud es un dato seguro, porque se observa por medio de la altura meridiana del sol ó de las estrellas: se han perfeccionado tanto los instrumentos de que se usa para ello, según queda dicho, como las tablas de las declinaciones del sol, que se consigue con una exactitud tal, que el error que puede resultar no es de consideración, mediante no pasar con tiempos regulares de uno á dos minutos; siendo por lo común la mayor precisión que se puede dar, respecto de la capacidad de estos instrumentos, y del movimiento de la embarcación; debiéndose suponer, que se calcula la declinación para el parage en donde se hace la observación, siendo esta una de las circunstancias que contribuyen á que sea exacta; pues si el observador se sirve de tablas antiguas, ó no hace aprecio de estar calculadas para un meridiano distinto de aquel en que se halla, la latitud, que es el resultado de la observación, no será la verdadera, y cometerá uno de los errores que ocasiona la falta de prolijidad; no debiendo ignorar, que es tan esencial este punto, como la equacion de la altura ó elevación en donde hace la observación, respecto de la superficie del mar; la corrección del instrumento, por el error que puede tener; la refracción del sol correspondiente á su altura sobre el horizonte; y la paralaxe de este astro, quando la tiene: cuyas precauciones se advierten en los rudimentos de la navegación, quando se instruye en lo conducente al modo de hacer las observaciones. Estas pequeñas circunstancias al parecer, descuidadas u omitidas en navegaciones largas, producen errores de consideración; porque repetidas multiplican las diferencias, respecto del verdadero punto en donde se halla la embarcación en cada día.

      
		Una de las causas que motivan los mayores errores es el juicio que se hace de las corrientes, y las correcciones que con este motivo se aplican en la derrota; las diferencias advertidas en la latitud que se observa, respecto de la que se concluye por la derrota, es el indicante por donde se forma juicio de que las hay, particularmente quando estas diferencias se repiten, y van por un mismo orden, esto es, que la observada se halla mayor que la concluida por la derrota, ó menor: pero con esta conclusión puede haber un yerro de concepto; siendo factible que proceda de no estar bien hecha la observación, ó de no estar bien reducida la derrota, ya sea por no haberse tenido presentes todos los requisitos que son necesarios para ello: porque habiendo abatimiento, no se ha juzgado con precisión el numero de grados con la distancia que la embarcación abate, para deducir de ello el verdadero rumbo que va haciendo, y la distancia que anda por cada uno: de lo qual se sigue, que siendo la latitud observada buena, no debe convenir con la de la derrota; y si por esta causa se atribuye á efectos de corrientes la diferencia que se encuentra entre una y otra, y se hace corrección, se incurre en un error, que solo se conoce al fin del viage quando se cumple el punto, y debía encontrarse la tierra; sucediendo que el Piloto se halla adelantado, respecto del navio, ó atrasado, según á la parte que ha considerado la corriente.

      
		El error mas común que se comete en asunto á las corrientes es la corrección que se aplica, juzgando de la dirección que llevan, y de su fuerza, por juicios arbitrarios sin fundamento que lo asegure. Sábese por exemplo, por la diferencia que hay entre las latitudes observadas, y la que resulta de la derrota, que la embarcación ha hecho mas camino ó menos para el Sur de lo que debiera ser, respecto del rumbo corregido que ha llevado, y de la distancia que se ha medido por la corredera; pero se ignora si esta distancia y dirección son precisamente para el Sur, ó para el Norte: si son por rumbos obliqüos, y por quales con fixeza; y si son para la parte del Oeste, ó para la del Este, que son dos direcciones totalmente contrarias. Si la latitud observada es mayor que la de la derrota, se infiere, siendo en el emisferio boreal, que las aguas han tenido curso para el Norte, y verdaderamente no ha sido sino para alguno de los rumbos intermedios entre él y el Oeste: la corrección que se haga es inútil, porque la embarcación se hallará mucho mas al Oeste de lo que se le considera por aquella. Este error se duplica, quando considerando que el curso ha sido para los rumbos entre el Norte y el Oeste, en realidad ha sucedido al contrario, que es entre el Norte y el Este: porque la distancia que se aumenta para el Oeste, deberia disminuirse para el Este. Y si el viage es hacia la parte del Oeste, el navio se hallará atrasado; y adelantado, si fuere para la del Este. Por esta causa las correcciones que comunmente se hacen son expuestas á ocasionar errores mas sensibles, que los que habria omitiéndolas. Lo acertado es atenerse á la distancia navegada por la corredera, anotar la diferencia en las latitudes; y ademas del punto regular, formar otros dos de precaución, uno suponiendo el curso para el Norueste, ó Sudoeste, según lo requiera la diferencia encontrada en la latitud; y otro para el Nordeste, ó Sueste: en cuyo modo tendrá tres longitudes el Piloto navegará con la precaución de la que se hallare mas adelantada hacia el parage donde se dirige; otra la que estuviere mas atrasada: y la de su derrota simple será media entre las dos.

      
		Os diré algunos exemplares del acierto que esta precaución proporciona, para que os sirva de gobierno: el primero fue en el año de 1758, navegando desde las Canarias hacia el mar del Sur. Al llegar á las inmediaciones de la isla de la Ascensión el día 3 de Abril, se descubrió esta á las quatro de la tarde confusamente por la mucha distancia, y algo fusco el horizonte: yo me consideraba á 23 leguas de ella, que me faltaban para cumplirla. La isla es muy alta, y se juzgó que el navio estarla de 14 á 15 distante de ella: mediante lo qual, lo retardado del punto seria de 8 á 9 leguas. Los prácticos, que en otras ocasiones la habian descubierto, aseguraron, que por su mucha altura en dias claros se veía á la distancia de 20 leguas: las turbonadas que sobrevinieron, y lo adelantado del dia, no permitieron que se adelantase la derrota hácia ella, para verificar la verdadera distancia que faltaba que navegar hasta su meridiano. Los Pilotos que, ó por no haber arreglado con exactitud la corredera á la verdadera medida, y con esta el minutero, se hallaban adelantados para el Oeste de bastantes leguas, no queriendo desacreditar su punto, ni conocer el yerro en donde estaba, dudaban que fuese la isla, porque la consideraban muy al Este. Continuóse el viage, y en los 26 grados, 15 1/2 minutos meridional el 16 del mismo Abril empezaron á sondar, persuadidos á que encontraban el fondo; pero no se halló: debiendo advertir, que entre su punto y el mió había 165 leguas de diferencia, que el Piloto principal se hallaba mas al Oeste que yo. Desde aquel dia continuaron sondeando, hasta que viendo la inutilidad de esta diligencia, se aburrieron, y no lo repitieron. Algo mas de un mes se pasó hasta el 13 de Mayo, y en este desde muy temprano le previne, por hallarse mi punto para cumplirse, que sondease: su desconfianza se había puesto en tales términos, que dudaban en ello, y solo por complacerme se executó sobre una orzada. Quedaron sorprendidos, quando vieron que con 62 brazas se tomó el fondo, que fue de arena menuda farda con algunos granos negros. Se hallaba entonces el navio en 46 grados, 20 1/2 minutos de latitud Sur. El primero y el segundo Piloto, sin embargo de haber emendado los puntos, quando vieron que no se tomaba la sonda en los días que pensaban, se hallaron 3 grados al occidente de su viril, y navegaban á tientas, sin saber lo que distaba el navio de la tierra. Ea desconfianza que se junta á ésta incertidumbre suele ser causa de accidentes fatales. Por un modo contrario me sucedió, mandando la Flota par a Nueva España en el año de 1776.

      
		Los Pilotos de toda la Esquadra se hallaban atrasados bastante distancia; mi punto indicaba hallarse la tierra á corta distancia, y con este motivo el 2 a de Junio en la noche mandé hacer payro, desde las doce de ella hasta las cinco de la mañana; cuya disposición fue tan acertada, que á las doce del dia 23 se descubrió la isla de la Anguila: de modo que á no haber acortado la vela desde las seis de la tarde antecedente, y puesto al payro á aquella hora, aunque con repugnancia de los Pilotos, y particularmente del de derrota, pudiera muy bien haber amanecido con la mayor parte de los navios de la Flota encallados sobre la tierra, como había sucedido en la anterior del mando del Xefe de Esquadra Don Luis de Córdoba, con los dos navios que se le separaron, el Prusiano, y Buen Consejo. La exactitud de mi punto por la carta holandesa de Pitergoos fue tanta, que solo se hallaron 2 minutos de diferencia; porque habiéndose visto la tierra, que es muy baxa, á la distancia de 6 leguas, me faltaban que navegar 6 leguas y 2 tercios para cumplirlos. Desde el dia antes se habia visto uno ó dos páxaros de los que indican la inmediación de la tierra.

      
		Otro igual caso experimenté regresando con la misma Flota á España; y fue, que habiendo sido conveniente hacerlo sin descubrir tierra alguna, y evitar quantas embarcaciones se avistaron para que no tuviesen conocimiento de ser la Flota, dirigiéndome en derechura á la isla de Tenerife, fue preciso hacer la navegación distante de las terceras; y no pudiendo practicarse por el paralelo de Tenerife, por ser contrarios los vientos Brizas, ó Estes, fue preciso ir á buscar la sonda del cabo Cantin en la costa de África, para no exponer el viage á las contingencias y graves inconvenientes que se seguirían, sino se acertaba á dar con ella en la recalada: esto obligó á hacer una derrota muy extraordinaria, y nunca hasta entonces practicada. Los puntos de la Esquadra se hallaban tan discordes, que la mayor parte se consideraban propasados no solo de aquel cabo, sino es del estrecho de Gibraltar bastante distancia, y solo esperaban descubrir el cabo de Esparte, ó la costa entre este y el cabo Cantin. El día Sábado 16 de Mayo de 1778, estando mi punto próximo á cumplirse, dispuse que la fragata Santa Cecilia desde muy temprano hiciese fuerza de vela, y sondase para descubrir la sonda: á las seis de la mañana reconocí el agua algo mudada de color; mandé atravesar el navio para sondar, é ínterin que se practicaba esta maniobra, la fragata hizo señal de haber tomado fondo, lo que se confirmó por el que igualmente se tomó en toda la Esquadra; pero la fragata no lo practicó, hasta que desde su tope dió vista á la tierra del cabo. Mi punto por la misma carta holandesa tuvo tan corta diferencia, que me hallaba 5 2/3 leguas distante de él á aquella hora.
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