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TIENE  RAZON  FAYOL

La  selección  para  el  ingreso

en  las  Carreras  Militares

o  me  atrevo  a  decir  que  estoy  seguro,  pero  sí  consi
dero  muy  probable  que  la  mayoría  de  los  que  ten
gan  la  paciencia  de  leer  estas  Inal  hilvanadas  lí
neas  estarán  conformes,  por  lo  menos,  con  el  fon
do  del  pensamiento  que  trato  de  desarrollar.

Son  nuestras  juventudes  la  esperanza  de  .a  Pa
tria;  de  ellas  necesita,  no  sólo  para  el  engrande

cimiento  a  que  se  aspira  por  todos  los  buenos  españoles,  sino  también,
y  con  imperioso  an1ielo,  para  el  mantenimiento  de  nuestros  principios
esenciales:  independencia  e  integridad,  religión,  costumbres,  cultura,
legislación,  tradiciones,  etc.;  es  decir,  todo  aquello  que  nos  es  más  pre
ciado  y  que,  en  sí  mismo,  çonstituye  la  esencia  que  alienta  en  nuestro
patriotismo.

Nuestras  juventudesi
¿No  os  duele  profundamente  el  observar  cómo  ciertas  costumbres

exóticas  invaden  de  un  modo  paulatino,  pero  seguro  y  persistente,  el
ambiente  nacional?  La  lectura,  el  cinematógrafo,  la  radio,  la  prensa,  la
observación  directa,  en  fin,  de  todas  esas  modas  extravagantes  e  im
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MÁNUEL  ASDÓÉ  Y  FERNÁNDEZ  DE  CHECA  -

portadas  en  spaña  desde  hace  varios  lustros,  van  deformando,  acaso
sin  darnos  cuenta  de  eh6,  nuestro  clásico  modo de  ser.

Pero  me  desvío  un  poco  de mis  propósitos:  no  todo lo  que  se  impor
ta  es  malo;  hay  que  hacer  algunas  excepciones,  y  tal  vez, de  la  mayor
importancia.  Me  refiero  ahora  al  auge  que  toman  los  deportes  en  ge
neral;  esto,  con  ciertás  limitaciones,  lo  considero  muy  beneficioso,  y
sobre  ello  insistiré  más  adelante.

El  principal  objeto  de  esta  ligera  disertación  se  refiefe  a  los  pro
gramas  de  ingreso  en  las  carreras  militares,  a  los  programa  de  estu
dios,  cuyo  conocimiento  han  de  ‘acreditar  los  candidatos  para  lograr
una  plaza  en  las  oposiciones.

Actualmente  se  exige a  los  candidatos  la  poseflón  de todo  el  Bachi
llerato,  con  su  examen  de  Estado,  pero,  además  de  las  correspondien
tes  certificaciones,  han  de  acreditar;  de  nuevo,  sus  conocimientos  en
las  oposiciones  para  el  ingreso  en  la  carrera  escogida.  En  estas  oposi
ciones,  las  matemáticas  tienen  particular  importancia,  y,  por  ello,  las
censuras  o  calificaciones  correspondientes  son  afectadas  de  ciertos  coe
ficiente.

El  trajajo  intelectual,  inténsísimo,  que  supone  para  un  muchacho
en  las  edades  de  mayor  trascendencia  para  su  formación  física  y  mo
ral  (es  decir,  entre  los  diez  y  los  diecinueve  años)  es  agotador,  terri
ble  y  funesto  en  muchos  casos.  Y,  a  propósito,  vienen  como  anillo  al
dedo  las  acertadísimas  consideraciones  que  M. Henri  Fayol  expone  acer
ca  de  estas  interesantes  cuestiones,  en  su  obra  Administration  Inctus
triefle  et  Générale.  Se  refiere,  en  el  apéndice,  a  los  discursos  pronun
ciados  con  motivo  de  la  sesión  de  clausurá  del  Congreso  Internacional
de  Minas  y  de  Metalurgia  (23-6-1900).

Le  cedo  la  palabra:’
«

Antes  de  termInar,  permitidme  llamar  vuestra  atención  sobre  una
cuestión  de  reclutamiento  que  interesa  en  el  más  alto  grado  a  nuestras
grandes  industrias:  se  está  de  acuerdo  sobre  la  uecesidad  de  reunir,  la
teoría  y  la  práctica  en  la  educació,n  de  los  ingenieros;’  pero  yo  difiero
acerca  de  la  cuestión  de  medida.  Algunos  piensan  siempre  en  sobrecar
gar  los  programas  de  admisión  y  los  cursos  que  se  perfeccionan  en  las
grandes  escuelas  industriales;  otros  creen  que  ya  se  ha  rcbasdo  el  lí
mite  de  la  enseñanza  teórica  necesaria  y  que  se  hace  perder  inútilmcti
te  a  la  élite  de  nuestra  juventud  un  año  o  dos  que  serían  mejor  emplea
dos  ‘en  la  vida  activa.

Yo  ooino  -‘orno  eitos  últimos.
Ciertamente,  no  se  trata’  de  disminuir  el  celo,  y  el  ardor  hacia  fos  es

tudios  científicos;  nada  de  esto.  Yo  encuentro,  al  contrario,  que  el’,
Estado  no  trata  ‘bastante  liberalmente  a  los  sabios;  y  entiendo  que  Ja  in
dustria  se  honraría  y  se  fortificaría  suministrando  los  subsidios  necesa
nos  para  perfeccionar  los  laboratorios  y  para  desembarazar  a  los  sabios
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TIENE  RÁZON  FAYOL

de  las  preocupaciones  de  la  vida  material.  Espero  que  este  movimiento,
que  esta  evolución,  se  produzca  pronto  en  nuestra  Nación.  -

Peró  no  quiero  decir  que  deseo  que  cada  uno  de  nuestros  ingenie
ros  sea  un  sabio,  y,  dado  el  modo  como  se  aumentan  sin  cesar  los  progra
mas,  parece  verdaderamente  que  tal  es  el  objeto  que  se  busca.  No  sé
Consigue;  y,  por  otra  parte,  es  perfectamente  inútil.  ¿ Qtkeréis  saber

cuál  es  el  uso  que  se  hace,  por  ejemplo,  de  las  matemáticas  superiores
en  nuestras  dos  grandes  industrias?  Pues  bien,  -no  nos  servimos  d  ellas.
Cuando  yo  he  comprobado  esto  por  mí  tnismo,  después  de  una  carrera
ya  larga,  me  he  preguntado  si  yo  no  era  una  excepción;  he  tomado  in

•   formes  y  he  visto  que  es  una  regla  general:  los  ingenieros  no  empleai
las  matemáticas  superiores  en  el  ejercicio  de  sus  funciones  y  los  direc
tores-  tampoco.
-  Hace  falta  aprender  las  matemáticas,  estoS es  evidente;  pero,  ¿en  qué
medida?  Tal  es  la  pregunta  que  se  plantea  y  que  los  profesores  han  sido
casi  siempre  los  unicos  en  contestar  hasta  ahora.  Pero  en  semejante  ma
teria,  los  profesores  me  parecen  particularmente  temibles;  y  tanto  más
cuanto  que  ellos  son  más  sabios  y  más  celosos.  Ellos  desearíán  transmitir
toda  su  ciencia,  y  les  parece  tal  vez  que  los  alumnos  abandonan  siempre
demasiado  pronto  los  bancos  de  la  escuela.  De  aquí  resultan  muchos  es-

•    fuerzos  inútiles  y  mucho  tiempo.  perdido.  Y  la  industria,  que  necesita  jó
yenes  saludables,  de  carácter  flexible,  sin  pretensiones,  yo  diríá  igualmenté
llenos  de  ilusiones,  recibe  a  menudo  ingenierós  fatigados,  con  anemia  del
cuerpo  y  del  espíritu,  menos  dispuestos  de  lo  que  es  de  desear  para  las
necesidades  modestas  y  para  estos  hermosos  esfuerzos  que  todo  lo  resuel
ven  fácilmente.  -  -

Estoy  convencido  de  que  se  podría  situarlos  más  pronto  en  la  vida  ac
tiva  e  igualmente  bien  preparados,  suprimiento  de  Ja  enseñanza  actual
las  cosas  inútiles.

La  administración,  que  supone  la  aplicación  de  numerosos  conocimien
tos  y  de  muchas  cualidades  personales,  coñsiste,  sobre  todo,  en  el  arte

de  manejar  los  hombres;  y  en  este  arte,  como  en  otros  muchos,  es  forjando
como  se  llega  a  ser  herrero.  Es  una  de  las  razones  por  las  cuales  hace  falta
lo  antes  posible  colocar  en  la  vida  activa  a  lós  futuros  ingenieros;  una  es
tancia  demasiado  larga  sobre  los  bancos  de  la  escuela  tIene  muchos  incon
venientes.

En  mi  opinión,  en  esta  cuestión  de  medida  es  la  industria  la  que  debe
tener  voz  preponderante.  Es  ella  quien  utiliza  los  productos  de  las  escue
las;  como  todo  consumidor,  tiene  derecho  a  exponer  sus  deseos,  y  esto  le
sería  fácil  en  Francia  por  Intermedio  de  dos  órganos  que  la  representan:
el  Comité  de  Forjas  y  el  Comité  de  Hulleras.

•       EL  PRESIDENTE  (M.  Haton  de  la  Goupilliére).—Señores:  Vuestros
aplausos  indican  bastante  a  M.  Fayol  cómo  ha  sabido  acertar.  Hace,  por
otra  parte,  treinta  años!  que  veo  a  M.  Fayol  acertar  siempre.  Sin  embargo,
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me  permitirá,  yo  lo  espero,  algunas  observaciones,  puesto  que  hace  falta
que  las  matemáticas  encuentren  aquí  alguna  defensa.

Señores:  Yo  he  comenzado  mi  carrera  por  las  matemáticas  puras.
Durante  veinte  años  he  enseñado  en  la  Escuela  de  Minas  o  en  la  Sorbona
los  cálculos  diferencial  e  integral,  así  como  la  mecánica.  En  lo  que  con
cierne  a  la  seuela  de  Minas,  estoy  compenetrado  con  las  ideas  que  os  ba
desarroflado  M.  Fayol;  yo  hacía  un  curso  muy  limitado  de  cálculo  dif e
rencial  e  integral,  que  había  reducido  a  dIez  lecciones,  en  el  cual  había  
condensado  cuidadosamente  todo  aquello  qu.e  .me  parecía  necesario  para
poner  a  os  alumnos  en  estado  de  poder  atravesar  todo  el  resto  de  la  en
señanza.  Más  adelante,  pasé  al  curso  dé  explotación  de  minas  y  de  !as
máquinas.  El  de  Análisis  fué  entonces  confiado  a  un  hombre  absolutamea
te  eminentç  (los  profesores  de  la  Escuela  de  Minas  saben  bien  a  quién  me
refiero),  un  matemático  de  primer  orden  que  ha  creído  conveniente  dar
a  este  curso  un  desarrollo  enteramente  distinto.  Más  adelante  se  ha  res
petado  esta  amplitud  introducida  por  mi  sucesor;  pero  yo  creo  qi.te  •0  que
dice  M.  Fayol  es  justo,  y  que  convendría  reducir  las  matemáticas  puras  a
aquello  que  tienen  que  aplicar  los  jóvenes.

Sin  embargo,  voy  a  hacer  aqní  una  reserva  a  mÍ  aprobación.  No  hace
falta  solamente,  en  efecto,  que  el  ingeniero  esté  capacitado  para  ejecutar
los  cálculos  futuros,  que,  según  M.  Fayol,  se  reducirían  a  casi  ñada;  hace
falta  también  que  el  alumno  pueda  atravesat  la  escuela;  es  decir,  dominar
todas  las  asignaturas  que  allí  se  explican,  y  es  necesario  que  la  enseñanza
esté  presentada  con  una  precisión  matemática,  siempre  que  ello  sea  po
sible.

Pero  yo  pienso..,  sobre  todo,  señores,  que  las  matemáticas  son  un  pode
roso  Instrumento  de  formación  para  el  espíritu.  Una  vez  que  el  espíritu,
que  el  modo  de  pensar  del  ingeniero  esté  formado,  poner,  si  lo  deseáis,
las  matemáticas  a  un  lado.  Vuestro  alumno  no  será  menos  susceptible  de
llegar  a  ser  un  grán  ingeniero  o  un  hábil  administrador.  El  mismo  indivi
duo,  habiendo  recibido  una  débil  educacIón  niatemática,  no  llegaría  nun
ca  al  mismo  nivel.

Esta  es  la  única  corrección  que  yo  aportaría  a  las  excelentes  palabras
de  mi  muy  eminente  y  muy  querido  contradictor...

El  discurso  y  la  contestapión  que  quedan  transcritos  tienen  uña  apli
cación  casi  exactamente  ajustada  a  las  necesidades  pedagógicas  de
nuestros  alumnos,  y  también,  desde  luego,  en  la  cuestión  de  las  ma
temáticas.

Las  matemáticas  constituyen  la  «piedra  angular»,  por  decirlo  así,
de  toda  la  enseñanza  militar,  antes  y  después  del  ingreso  en  la  Aca
demia.  Casi  todos  nosotros,  o  por  lo  menos  muchos,  nos  hemos  hecho
muchas  veces  reflexiones  muy  parecidas  a  las  que  expone  M. Fayol.  La
6                                                            [Enero
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mayoría  de  nuestros  conocimientos  de  matemáticas  no  han  sido  em
pleados;  los  problemas  corrientes  de  la  carrera  han  sido  resueltos  fá
cilmente,  sin  necesidad  de  acudir  a  las  matemáticas  superiores,  y  apli
cando  siempre  sencillos  procedimientos  muy  practicados  y  conocidos,
tanto,  que  llegan  a  constituir,  en  las  necesidades  corrientes,  una  es
pecie  de  rutina.

Y  conste  que  hablo  con  relación  a  una  carrera  en  la  cual  los  cálcu
los  matemáticos  son  de  más  frecuente  aplicación:  el  oficial  de  Marina
ha  de  situar  el  buque  por  resolución  de  problemas  de.  trigonometría
esférica;  también  ha  de  estar  en  condiciones  de  efectuar  ciertos  cálcu
los  balísticos  que  implican  el  conocimiento  de  esta  ciencia.

Pero  lo  que  no  puede  ser  jamás,  lo  que  nunca  me  ha  acontecido,  y
creo  que  no  le  acontecerá  a  nadie,  e  tener  que  enfrentarSe  el  la  rea
lidad  de  la  profesión,  con  esos  problemas  «jeroglíficos»  que  ahora  se
estilan  y  que  sólo  conducen  a  elucubraciones  matemáticas  desprovistas
en  absoluto  de  realidad  y  utilidad  práctica.

¿No  sería  factible  encontrar  otro  medio  de  selección  más  lógico, más
en  consonánCia  con  las  necesidades  de. la  carréra  y  sin  exigir ‘ese enor
me  esfuerzo  mental  que  supone  el  dominio  de  los más  absurdos  y  com
plicados  problemas?  Porque  cifrar  la  selección  del  personal  en  las  ap
titudes  para  resolver  problemas  semejantes  a  jeroglíficos  no  parece  el
medio  más  indiçado.

El  aspirante  que  ingresa  en  la  Academia  después  de una  intensa  pre
paración  matemática,  a  la  cual  han  precedido  los  siete  años  del  Bachi
llerato  y  el  examen  de  Estado,  tiene  mucho  adelantado  para  encoñtrar
se  en  ese  estado  de  fatiga  mental  y  física  a  que  se  refiere  Fayol,  y  la
Marina  o  el  Ejército  necesitan  hombres  perfectamente  sanos  de  cuer
‘po  y  de  espíritu,  con  toda  la  agilidad  de  la  juventud  y  dispuestos  ale’
gremente  para  lo  esfuerzos  que  se  les  han  de  pedir.  No  son  precisa
mente,  los  sabios  inyestigadores,  los  «pozos de  ciencia»,  los  que  han  de
dar  el  «tono»;  es  decir,  los  que  han  de  definir  el  modo  de  ser,  las  cua
lidades,  las  condiciones  medias  de  nuestros  oficiales.  Repetidamente  se
ha  visto  en  la  práctica  fracasar  rotundamente  en  las  cuestiones  ordi
narias  del  servicio  a  las  «lumbreras»  que  habían  destacado  en  los  exá
menes  y  a  través  de  los  cursos  académicos.

El  oficial  ha  de  ser  de  carácter  emprendedor,  flexible,  alegre  y  de
cidido.  En  la  práctica  de  su  carrera  no  ha  de  tropezar  jamás  sino  con
problemas  de  uso  corriente,  sancionados  por  la  experiencia  y  por  el
continuo  uso. Las  cuestiones  a  resolver  no  exigirán,  casi  nunca,  de  com
plicados  conócimientos  científicos,  sino  de  un  criterio  sano  y  açerta4o
acerca  de  las  corrientes  cuestiones  de  la  vida.

¿Cómo  podría  adoptarse  un  método  de  selección  que,  dentro  de  los
conocimientos  necesarios,’ revelase  la  mayor  o  menor  capacitación  del
personal?  -                  ‘

En  cuanto  a  las  condiciones  físicas  de  vigor y  agilidad,  punto  esen
cialísimo  en  las  carreras  militares,  bien  fácil  es  establecer  calificacio
1946]                                                         1
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nes.  Diversas., pruebas  de  educación  física  y  otras  de  carácter  especial
y’. debidamente  seleccionadas,  suministrarían,  de  un  modo  parecido  al
que  se  sigue  actualmente,  una  ficha  de  educación  física  con  una  cali
ficación  que,, puede  dar  una  idea  muy  clara  de  las  condiciones  de  vigor,
agilidad  y  resistencia  del  candidato.

En  cuanto  a  la  prueba  o  pruebas  para  calificar  sus  conocimientos
c•ieñtíficos  y  culturales  podrían  ser  de. dos  clases:  una  prueba  prácti
ca,  consisten  én  la  resolución  de  varios  problemas  sencillos,  de  verda
dera  aplicación  y  exéntos  de  complicaciones  inverosímiles.  La  califica
ciÓn  de’. este  ejercicio  ha  de. atenerse  a  los  siguientes  preceptos:

.1..  Eliminación  rigurosa  de  aquellos  que  no  hayan  obtenido  el
,  resultado,  aunque  el  problema  esté  ‘bien planteado.

2  °  Valoración  cuidadosa  del  tiempo  empleado  en  la  resolución
•   3•o  Valoración  en  cuanto  a  la  ‘claridad de  exposición  y  limpieza

en  la  preentacióri  ‘  del  resultadó.  -

1  Siguiendo. estas  normas  tendremos  calificadas  las  aptitudes,  pues  es
evidente  que ‘quien resuelve  antes  y  con más  claridad  un  problema,  aun
que  sencillo, ‘tiene  más  aptitud  que  aquel  que  lo  resuelve  en  más  tiem
po  y  con  menos  çlaridad  de  conceptos.

-  Es  decir,  la  calificación  se  subordina:  a  la  exactitud  de  la  solución,
a  la  rapidez  en  obtenerla  y  a  la  exposición  clara,  breve  y sencilla.

Para  completar  y. asesorar  la  prueba  práctica  de  resolución  de  pro
blemas  se  puede  añadir  una  de  otra  clase:  la  prueba  teórica.  Esta  po
dría  consistir  en  desarrollar  oralmente  un  tema,  escogido por  sorteo,  re
férente  a  cuestiones  de  positiva  aplicación.  En  esta  prueba  se  aprecia
rían  las  dotes  particulare,s  del  examinando:  claridad,  sencillez  de  ex
presión,  memoria,  intuición,  facilidad  de  palabra,  prestancia,  etc.,  y.
cuya  calificación  debe  también  influir  en  la  selección,  pues  el  futuro
oficial  ha  de  ser  de  presencia  agradable  y  correcta,  ágil  de  inteligencia
y  de  fácil  expresión.

Quedan  por  examinar  otros  varios  aspectos  de la  cuestión.  Por  ejem-
p10:  la  importancia  relativa  entre  las  pruebas  físicas  y  las  científicas.
En  realidad,  tanta  importancia  revisten  unas  como  otras,  pues,  si  en
determinadas  circunstancias  del  servicio  pueden  prevalecer  unas,  en
otras  ocasiones  pueden  adquirir  importancia  preponderante  las  otras.
El  oficial Ja  de  ser  duro,  vigoroso,  resistente  a  la  fatiga,  dispuesto  para
dar  un  ‘alentador  ejemplo  de  animosidad  y  resistencia.  En  la  guerra  es
tas  cualidades  adquieren  a  veces  extraordinaria  importancia.  No  sola
mente  habrá  que  estar.  en  condiciones,  por  ejemplo,  de  obtener  rápida-

‘mente  el  rumbo  inicial  de  una  derrota  ortodrómica,  sino  que  será  pre
ciso  también  permanecer  largas  horas  en  el  puente,  sometido  a  todas
las  inclemencias  del  tiempo,  aguantando  frío,  calor,  lluvia,  viento  y  ba
lance,  en  condiciones  para  disponer  la  ejecución  de  una  rápida  manio
bra  y  para  atender  con  eficacia  las  innumerables  incidencias  de  una
ayegación  ‘en escuadrá  en  tiempo  de  guerra.  No hacen  falta  solamen

[Enero
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te  los  conocimientos  profesionales;  es  preciso,  es  indispensable,  aso
ciarlos  con  una  gran  resistencia  física.

Teniendo,  pues,  en  cuenta  estas  çircunstanCiaS  parece  que  debe  dar-
se  tanta  importancia  a  las  pruebas  de  educación  física  como  a  las  de
disciplinas  escolares.

Una  vez  ingresados  en  la  Açademia  los  candidatos  escogidos,  habrá
que  insistir  en  las  mismas  normas  establecidas,  para  su  ingreso.  Es  de
cir,  huir  decididamente  toda  complicación  matemática  o  científica;  no
se.  trata  de  obtener  sabios,  sino  eficientes  oficiales;  no  se  trata  de  con
següir  eruditos  investigadores,  sino  militares  resueltos  y animosos.

Ya  en  el  transcurso  de  •a  carrera,  la  natural  selección  que  el tiempo
efectúa  inexorablemente  y  las  aficiones  pedi1ectas  de  cada  uno  en  par
ticular  irán  separando  y  cribando  eL personal  hasta  colocar  a  cada  uno
en  las  actividades  que  mejor  le  acomoden  De  este  modo  surgirán  las
especialidades,  y  en  estas  especialidades  cada  cual  podrá  profundizar
más  o  menos,  con  arreglo  a  sus  conoçiientOS  y  aficiones.  -

Y  no  he  de  extenderme  más.  Creo que. con  lo  diçho  he  señalado  un
importante  escollo  y  creo  que  Fayol,  por  todos  conceptos,  está  en  lo
cierto  al  sostener  su  tesis.  Es  ppsible  que  vaya  tal  vez  demasiado  lejos,
pero  su  orientación  es,  indudablemente,  exacta.

MANUEL PASTOR Y FERNANDEZ DE  CHECA

*     c1I1i
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lubriçantes

-.-—-rfI  -

  N  el  artículo  que  sobre  este  tema  fué  publicado  en

la  REVISTA,  correspondiente  al  mes  de  mayo  últi

mo,  al  exponer  los  distintos  procedimientos  em

pleados  para  alcanzar  la  regeneración  de  los  acei

tes  lubricantes,  inutilizados  durante  el  servicio,  ci

—   tbamos  el  «procedimiento  por  destilación»,  mdi

  cando  ya  en  aquel  lugar  que,  por  su  interé,  vol

veríamos  a  ocuparnos  del  mismo.

Pero  antes  de  entrar  en  materia,  creemos  oportuno  recordar  el  ori

gen  de  las  impurezas  contenidas  en  los  aceites  particularmente  utili

zados  en  la  lubricación  de  motores,  las  cuales  pueden  ser  «solubles»  o

«insolubles»  en  la  masa  líquida.

Las  materias  «insolubles»  provienen:

a)  De  hidrocarburos  inestables.—En  efecto,  el  aceite  alcanza  ele

vadas  temperaturas  en  ciertos  puntos  del  motor  y,  en  es

tas  condiciones,  se  produce  la  disociación  de  aquellos  hidro

carluros  no  saturados,  generalmente,  de  molécula  pesada,

existentes  en  los  aceites,  los  cuales,  prácticamente,  care

cen  de  -valor  bajo  el  punto  de  vista  lubricante.  Algunos  -al

quitranes,  asfaltos  y  productos  similares  tienen  esta  pro-

19461                                             11
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cedencia.  El  fenómeno  es  grandernente  favorecido  por  el  ba
tido  y  consiguiente  pulverización  que  exíerimenta  el  acéite
en  el  interior  del  motor.  ‘

“b)  De  partículas  pesadas,  no  consumidas,  del  combustible;  - las
que  dan  lugar  a  un  carbóh  finamente  dividido  ‘  en  sispen
Sión  en  la  masa.  ‘

e)  De  polvo;  arrastrado  con  el  aire  de  aspiración.
d)  De  partículas  metálicas;  procedentes  del  desgaste  ñatural  del

material  en  luchaderos  y  articulaciOnes..
Las  impurezas  «eolubles»  estan  constituidas  por

a)  Carburante  diluído.—Los”aceites  de  esta  procedencia  (lubrica
ción  de  motóres)  contienen  siempre  en  disolúción  cantidá
des  más  o  menos  importantes  del  combustible  empleado,  al
canzando,  en  determinadas  circunstancias,  valores  hasta  del
20  por  100.

b)  Hidrocarburos  ligeros  y  ácidos  grasos;  que  provienen  de  alte
raciones  locales  y  procesos  de  oxidación

c)  Agua;  generalmente  en  pequeña  cantidad  y  en  estado  de  di
lución,  que  tiene  su  origen  en condensaciones  o pequeñas  fu
gas  accidentáles.

Después  de  lo  expuesto,  se  comprende  cómo,  en  ciertos  casos,  no  re
sulta  completo  el  procedimiento  de  depuración  por  «centrifugación»,  del
que  nos hemos  ocupado  con  algún  detalle  en  ocasión  anterior,  pues  con
su  aplicación  no  hay  posibilidad  de  eliminar  las  «impurezas  solubles»
contenidas  en un  aceite.  Estas  desaparecerán,  tan  sólo, mediante  el  tra
tamiento  por  «destilación».  Ambos procedimientos,  pues,  liabrán  de  for
mar  parte  de  toda  Estación  Depuradora  de  Lubricantes  que  se  conside
re  completa.

EJD

PROcEDIMIENTO  POR  DESTILACION

Varios  son  los  sistemas  y aparatos  empleados  en  la  aplicación  de  este
procedimiento.  Nosotros  hemos  elegido  para  este  traJajo  la  instalación
más  moderna  que  conocemos,  la  cual  fué  puesta  en  servicio  por  una
importantísima  Sociedad  extranjera  de.  automotores,  en  el  año  1938.
Aunque  carecemos  de  experiencia  personal  sobre  ella,  tenemos  que  ha
cer  constar  que  las  excelentes  referencias  que  poseemos,  nos  merecen,
por  su  procedencia,  el  mayor  crédito.
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PRINCIO  DEL  PROCEDIMIENTO

Se  basa  en  inyectar  el  aceite  a  tratar,  mediante  la  acción  del  vapor
reelentado,.  a  través  de  una  columna  de  destilación  de  las  llamaØas e
«platillos»..  El  gas-oil,  o  las  esencias  contenidas  en  el  aceite,  son  arras
tradas  con  el  vapor  de  agua  a  la  parte  superior  de  la  columna  (el  con
junto  de estos  vapores  se  condensa  en  un  serpentín  refrigerado)  mien
tras  que  el  aceite  «desgasolado»  cae  en  la  parte  más  baja,  de  Øonde se
extrae  .a intervalos  de  tiempo. convenientes.

Dicha  instalación  la  componén  los  siguientes  grupos  de  aparatos:
•    1.  Un  grupo  generador.  de vapolr..;

II.  Un. sistema  de  destilacin  y. recuperación.  -

HL  Un equipo de filtración.

1.  GRUPO  GENERADOR  DE  VAPOR

a)  Caldera

La  caldera  es  de  tipo  vertical,  con  elementos  recalentadores  quema

combustible  líquido  y  produçe  vapor  a  5000  C,  bajo  una  presión  de  3,5
kilogramos  por  centímetro  cuadrado.  Sus  características  principalés  son
las siguientes:

Producción de vapor80  kilogramos por hora.
Cámara  de  agua225  litros.  -

Cámara  de  vapor75  litlOS.

Cámara  de  combustión150  decímetros  cúbicos.
ConducciónAutomática.
AislamientoFibra  de vidrio.

Los  principales açcesorios de dicna caldera son:
Una  bomba destinada a la alimentación automática del agua.
Un  quemador de combustible, de pulyerización mecánica.
Una  célula fotoeléctrica.
Un  ventilador de aire para la pulverización y tiro.
Una  bomba de combustible.
Una  válvula de seguridad.
Un  manómetro.
Un  tanque para el combustible.
Un  cuadro en el que van montados interruptores, relais, cortacir

cuitos,  lámparas  testigo,  klaxon,  etc.

•b)  Sistema  de  alimentación

:  suministro  de  agua  a  la• caldera  se  efectúa  mediante  una  bomba
de  émbolo sumergido, movida por un motorcito eléctrico provisto de en-

19461 la



ANGEL  VÁZQUEZ  DAPORTA
o

granaje  reductor  de  velocidad.  El  agua  de  alimentación  es  aspirada  de
la  parte  superior  del  condensador  correspondiente  ‘al sistema  de  desti
lación,  entrando  en  la  caldera  a  una  temperatura’  aproximada  a  los
400  C.

La  puesta  en  marcha  y  parada  de  esta  bomba  se  verifica  automáti
camente  bajo  la  acción  de  un  flotadór  (regulador  de alimentación),  que
actúa  sobre  el  interruptor  del  motorcito  eléctrico  que  la  mueve;  dicho
flotador  se  encuentra  en  comunicación  con, la  cámara  de  vapor,  por  un
lado,  y  la  de  agua,  por  el  otro.

Un  relais  de  ruptura  brusca,  en  combinación  con  el  regulador  de
alimentación,  se  encarga  de  cortar  el  suministro  de  combustible  al  me
chero  de  la  caldera,  apagando  éste,  cuando,  por  circunstancias  anor
males,  el  nivel  de  la  caldera  desciende  por  debajo  del  mínimo  tolerado»
al  mismo tiempo  que  en  el  cuadro  se  enciende  una  lámpara  roja  y  sue
na  el  klaxon  de  alarma.

c)  Quemador  de  combustible

El  quemador  de  combustible,  o mechero  propiamente  dicho,  ya  mon
tado  en  la  parte  superior  de  la  caldera,  de  forma  que  la  llama  es  jan’
zada  verticalmente  de  arriba  a  abajo.

Un  motor  eléctrico,  de  1/6  I.,  mueve  el  ventilador  y  la  bomba  de
combustible;  ésta  es  del  tipo  de  piñones.  Parte  del  aire  impulsado  por
el  veiítilador,  a  una  presión  de  6 mm.  de  agua,  ‘atraviesa  el  mechéro  y
se  encarga  de  verificar  la  pulverización  del  combustible,  y  la  otra  par
te,  entrando  por  la  periferia  del mismo,  produce  su  más  cómpleta  com
bustión.

ci)  Seguridades

Además  de  la  válvula  de  seguridad  ordinaria,  la  caldera  lleva  una
célula  fotoeléctrica  activada  por  la  llama  del  mechero.  Si  ésta  se  apa
ga  por  cualquier  circunstancia  (agua  en  el  combustible,  falta  de  aire,
etcétera),  queda  automáticamente  cortado  el  suministro  de  combusti
ble,  a  mismo  tiempo  que  en  el  cuadro  se  enciende  una  lámpara  roja  y
suena  el  klaxon  de  alarma.

En  la  figura  1.a’ representamos,  esquemáticamente,  la  caldera  que
acabamos  de  describir.

II.  SISTÉMA  DE  DESTILACIÓN Y  RECUPERACIÓN

Como  dijimos  anteriormente,  la  destilación  en  este  sistema  se  efec
túa  mediante  la  pulverización  del  aceite  a  tratar,  utilizando  para  ello
vapor  recalentado  a  400° C,  el  cual  cede  las  calorías  necesarias  para  la
vaporización  de  los  elementos  ligeros  en  disolución,  eyitando,  sin  em
bargo,  , el  «craçking»  del  aceite.  Dicha  pulverización  favorece,  además,
14                                                                             [Enero
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la  ulterior  separación  de  alquitranes,  resinas,  etc.,  en  la  operación  de
filtrado,  y  hace  desaparecer  Øel aceite  el  olor  característico  que  adquie
re  durante  su  utilización.

Los  principales  accesorios  del  sistehia  son  los  siguientes:
Un  pulverizador.

Un  tanque  para  almacenamiento  del  aceite
Una  columna  de  destilación.
Un  ‘condensadór.
Un  tanque  para  recuperación  del  gas-oil.

d eléctrica

Sa/ide vapor

r.  

Agua

a  tratar.
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$  a)  Pulverizado,

Es  uno  de  los  elementos  esenciales  del  sistema,  y  logrado . después
de.  numerosos  ensayos.  Con  el  tipo  adoptado  se  alcanza  una  depresión
çle  40 mm.  de mercurio  (25 nm.  durante  el paso  del aceite),  y se  ha  com
probado  que,  en  los  casos  más  desfavorables,  los  aceites  tratados  con
tenían  tan  sólo  el  1 por  100 de  carburante,  lo  que  equivale  a  un  «des
gasolado»  prácticamente  completo.

Un  aparato,  montado  antes  del pulverizador  propiamente  dicho,  per
mite  el  cambio  de  los  discos  calibrados,  aun  durante  la  marcha.  Se
dispone  de un  juego,  desde .uno  a  dos mm.  de orificio,  calibrados  en  dé
cimas  de  milímetro,  al  objeto  de  utilizar  el  más  conveniente  al  tipo  y
características  del  aceite  a  tratar.  -

b)  Tanque  del  aceite

El  tanque  que  contiene  el  aceite  que ha  de  ser  sometido  a  tratamien
to  se  encuentra  situado  en  un  plano  superior  al  del pulverizador,  y lleva
montado  en  su  interior  un  serpentín  para  calentaiñiento,  alimentado
por  el  vapor  procedente  de  la  calefacción  de  la  envuelta,  o  camisa,  de
la  columna  de  destilación.

La  temperatura  del  aceite  debe  oscilar  entre  70° y  80° C,  al  objeto
de  evitar  la  formación  de  espumas  y  el  consiguiente  desbordamiento.
Es  recomendable  que  dicho  aceite  haya  sido  previamente  sometido  a
una  buena  decantación,  o,  mejor  todavía,  a  su  tratamiento  por.  «cen-
trifugación»,  eliminando  con  ello  aquellas  impurezas  que  pudieran  in

•  terrumpir  la  buena  marcha  de  la  operación.
Este  tanque  está  equipado,  además,  de un  termómetro;  un  nivel  gra

duado  en  litros,  para  conocer  la  cantidad  de  aceite  que  pasa  al  pul-.
•  verizador  y  controlar  así  la  operación,  y  un  filtro  de  malla  fina.

c)  Colunina  de  destilación

En  ella,  el  ‘aceite  finamente  pulverizado  y  a  elevada  temperatura,
se  desprende  del  vapor  de  agua  y  de  lo  productos  voiátileá  que  pudie
ra  contener.,  Los vapores,  por  su  menor  densidad,  alcanzan  la  parte  su
perior;  pero  antes  de  salir  de  la  columna  atraviesan  una  serie  de  «pla
tillos»,  en  donde  van  dejando  fas  pequeñas  gotitas  del  aceiteS arrastra
do,  las  cuales  caen  ‘a la  parte  más  baja,  en  donde  se  encuentra  él  acei
te  «desgasoladó».  $

La  columna  está  provista  1e doble  envuelta,  por  la  que  se hace  circu
$  lar  vapor,  a  fin  de evitar  pérdidas  por  radiación.  Lleya  también  un  tubo

de  nivel,  que  permite  seguir  la  destilacióñ.
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d)  Condensador

Su  misión  es  condensar  el  vapor  de  agua  y  los  productos  volátiles
(corrientemente  gas-oil),  procedentes  de  la  columna  de  destilación.

La-’

El  agua  de  refrigeración,  a  su  salida,  es  aspirada  por  la  bomba  de
alimentación  de  la  caldera,  mejorándose  asi  notablemente  ek  rendi
miehto  de  la  instalación.

Los  vapores  de  agua  y  de  gas-oil,  una  yez  condensados,  se  reciben
en  un  epósito  provisto  de  un  dispositivo  «Flor entin»,  que  permite  la
separación  de  lo  dos  productos.  El  gas-oil,  así  recuperado,  es  condu

17

Aceite sucio

A celle desgaso/ado

Fig.  2.
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cido  a  un  depósito  y  puede  ser  quemado  en  el  mechero  de  la  caldera.
La  figura  2.a representa,  en  esquema,  e]» sistema  de  destilación  y  re

cuperación  que  hemos  descrito.

III.  EQUIPO  DE  FILTRACIÓN

En  esta  instalación  se  verifica  el  filtrado  del  aceite  una  iez  «desga
solado»,  previa  su  incorporación  a  unas  tierras  naturales,  de  poder  de
colorante,  conocidas,  con  el  nombre  de  «tierras  de  batán»  o  también
«tierra  de  bataneros».

El  procedimiento  consiste  en  mezclar  íntimamente,  mediante  un
enérgico  braceado,  dichas  tierras  con  el  aceite  procedente  de  la  co
lumna  de  destilación,  y  después,  sometida  esta  «pasta»  a  presión  en
un  recipiente  adecuado,  recuperar  el  aceite.  A  causa  del  gran  poder  ab
sorbente  de  tales  tierras,  quedan  por  ellas  retenidos  ciertos  productos
de  alteración  y,  en  consecuencia,  el  aceite  obtenido  recupera  su  primi
tivo  color,  pues  habrá  de  tenerse  presente  que,  aun  después  del  trata
miento  por  «detiláción»,  el  aceite  presenta  una  coloración  muy  oscu
ra.  Resulta  interesante  eliminar  dichos  productos  de  alteración  (éar
bono  finamente  dividido,  alquitranes  en  suspensión,  etc.),  pues  aunque
no  perjudican  las  propiedades  lubricantes,  se  comportan  como  agentes
catalizadores  de  oxidación  y  favorecen  la  rápida  acidificación, del  aceite.

-.    ‘  Las  tierras  utilizadas  en  su  estado  natural  poseen  un  poder  absor
bente,  más  o  menos  grande,  según  su  grado  de  finura;  sin  embargo,
las  denominadas  «activadas»  son  más  eficaces  que  aquéllas.  Hemos  de
entender  por  tierras  «activadas»  las  que,  teniendo  en  su  estado  natu
ral  propiedades  decolorantes,  son  sometidas  a  trataniento  mediante
ácidos  minerales—clorhídrico  y  sulfúrico,  generalmente—,  quedando  así
desembarazadas  de  las  sales  de  potasio,  sodio  y  hierro,  que  las  perjudi
can.  Después  de  su  lavado  y  secado,  el  producto  presenta  una  estruc
tura  sumamente  fina  y  particularmente  porosa.

El  equipo  de  filtración  a  que  nos  éstamos  refiriendo,  se  compone  de
los  siguientes  accesorios:

Un  mezclador  de  aceite  y  tierras.
Un  ultra filtro.
Un  compresor  de  aire  y  los  accesorios  indispensables  para  el  ma

nejo  y  conducción. de  estos  aparatos.

a)  Mezclador  de  aceite  y  tierras

En  el equipo  de  referencia,  el  mezclador  y  filtro  forman  un  solo con
junto,  cte una  capacidad  aproximada  a  los  200 litros.  El  aceite  «desga
solado»,  que  proviene  de  la  parte  inferior  de  la  columna  de  destilación
a  una  temperatura  de  1400 Q  es  mezclado  con  las  tierras  en  este  mez
clador.  La  mezcla  se  verifica  en  la  proporción  de  8 partes  de  aceite  (en
peso)  y  100 de tierras,  habiéndose  comprobado  en  la  práctica  que  es  su
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ficiente  el  empleo,  mitad  por  mitad,  de  tierras  «activadas»  y  natura
les,  obteniendo  así  una  decoloración  que  basta,  con  la  ventaja  de  no
ver  los  filtros  obturados  rápidamente  y  la  consiguiente  economía.

Dicho  mezclador  va  provisto  de  válvula  de  seguridad,  termómetro,

Aire  cornpr/’1771o’o

Vapor  reca/e/7taO’C

Aceite         A ce/te o’esgasolao’o
c’espeso/

da     ________

Aceite  f?Itrado

L        ___

—  —  --1í-----n-_  -

1

•          :1:

LJL_f_.                  1
Aceite

•          Mezclador             Pi ítra do

gistro

Fig.  3..

manómetro,  toma  para  aire  comprimido  y  una  puerta  de  registro  en
su  parte  baja,  para  efectuar  el  vaciado  de  las  tierras.  1

b)  Filtro

•  La  operación  de separar  el aceite  de las  tierras  que  han  servido  para
decolorarlo  se  efectúa  en  el  filtro  propiamente  dicho,  montado  denti’o
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del  mismo  mezclador.  Para  esta  operación  se  utiliza  aire  comprihido  a
una  presión  de  4,5  kilogramos  por  centímetro  cuadrado.

El  filtro  se  compone  de  15  ó  20  columnas,  ,forñiadas  por  unas  aran
delas  metálicas  conyenientemente  estriadas,  de  poco  espesor  y  apiladas
unas  sobre  otras.  El  aceite  es  filtrado  al  atravesar  dichas  arandelas  en
el  sentido  de  fuera  adentro,  saliendó  al  exterior  por  el  tubo  central  que
forman  dichas  arandelas.

En  la  cubierta  del  filtro,  va  instalada  una  toma  para  aire  compri
mido,  que  sé  utiliza  para  la  limpieza  de  los  cartuchos  filtrantes  y  la
válvula  de  salida,  correspondiente  al  aceite  filtrado.

El  conjunto  de  este  equipo  de  filtración  está  ‘representado  en  esque
ma  en  lá  figura  3a

FUNCIONAMIENTO  DE  LA  INSTALACION

El  funcionamiento  del  grupo  generador  de  vapor  y  el  del  sistema
de  destilación  es  absolutamente  automático,  y  por  ello  no  requiere  más
que  la  consiguiente  vigilancia.  No• así  el  del  equipo  de  filtración,  cuyo
trabajo  es  intermitente,  aunque  en  cada  operación  pueden  filtrarse  unos
200  litros  de  aceite.

En  el  éurso  de  una  jornada  de  ocho  horas,  la  operación  tiene  lugar
como  sigue:

Dur,ante  la  jornada,’  el  aparato  procede  al  «desgasolado»  automáti
co  y  continuo  ‘del  aceite,  siendo  su  rendimiento  de  unos  50  a  60  itros
por  hora  en  la  instalación  que  nos  ocupa.

Cada  dos  horas  hay  que  mandar  el  aceite  «desgasolado»  al  tanque
del  mezclador,  mediante  la  simple  apertura  de  una  válvula.

Cada  cuatro  horas  se  procede  a  mezclar  lbs  200  litros  de  aceite,  que
habrán  pasado  al  tanque  del  mezclador,  con  las  tierras  contenidas  en
el  mismo,  y  una  vez  efectuada  la  mezcla,  se  introduce  el  aire  a  pre—
si’ón,  comenzando  así  la  operación  del  filtrado.  Estas  dos  operaciones
exigen  de  media  a  una  hora.

Como  se  ve,  la  instalación  está  concebida  para  que  funcione  con
un  mínimo  de  personal,  y  la  mano  de  obra  se  reduce,  particularmente,
a  una  simple  vigilancia,  con  un  trabajo  efectivo  de  media  hora,  cada
cuatro  de  funcionamiento.

CONCLUION        “   .  ‘

Una  vez  más,  repetiremos  que  . las  ventajas  que  -presenta  la  regene
ración  de  los  aceites  usados  son  Írrefutable.

Dejando  a.  un  lado  el  aspecto  económico,  del  que  ya  tratamos  con
anteronidad,  habrá  que  reconocer  qu’e  la  calidad  en  los  aceites  rege-.
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nerados  se  encuentra  mejorada,  pues,  en  general,  son  productos  más
estables  y  más  resistentes  al  trabajo  que  cuando  nueyos,  siempre,  cla
ro  está,  que  el  tratamiento  haga  sido  apropiado  y  convenientemente
conducido.  Ello  obedece  a  que,  en  los  aceites  nuevos,  existen  moléculas
de  hidrocarburos  no  satp.rados,  que  no  pueden  soportar,  sin  disociarse,
las  altas  temperaturas.  Evidentemente,  tales  hidrocarburos  deberían
ser  eliminados  durante  el  refinado  de  los aceites,  pero  ello elevaría  gran
demente  el  precio  de  los  corrientemente  utilizados.  -

En  consecuencia,  el  aceite  regenerado  pvede  ser  c.onsiderado  como
un  acéite  áuper-refinado,  destacándose  en  ellos  la  enorme  ventaja  de
que  su  prtncipát  característica—la  viscosidad—se  mantiene  más  cons
tante  durante  su  utilización,  como lo  demuestran  las  curvas  viscosidad-
temperatura  obtenidaS  en  la  práctica.

A  continuación,  y  para  terminar,  damos  a  conocer  los  resultados
conparativos  obtenidos  en  el  tratamiento  por  «destilación»,  de  un  acei
te  usado  para  motores,  el  cual,  por  la  alteración  que  habían  experimen
tado  sus  principales  características,  fué  declarado  inútil  con  anterio
ridad.  Dichos  resultados,  por  su  procedencia,  nos merecen  la  mayor  ga
rantía.

CARACTERISTICAS            Prescripciones-      Aceite usado       Aceiteoficiales                 regenerado

Densidad  a  15°  -CMenos  de  0,910      0,889       0,886
Viscosidad  Engler  a  50°  CDe  8  a  9        7,110       8,960
Tenenqia  en  carburanteExento       4,2 por  100    Trazas
Indice  de  neutralizaciónMenos  de  0,07       0,30        0,065
Punto  inflamación  en  y/aMayor  de  200°      128° C      209° C
Impurezas  (totales)Exento       1,85 por  100    Trázas

ANGEL  VAZQUEZ DAPORTA
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UNCA  ha  exis
tido  en  Espa
ña  una  Ley de
Psea  maríti
ma  que  regu
le  ‘y reglamen
te  el  ejeréiciO

de  esta  importantísima  iñdustria
con  el  fin  de . defénder  la  riqtieza
pesquerá  ‘de  nuestra’  costa  de’  los
abusos  y  procedimientos  ilícitos  de
pescadores  desapredsivOS. Peró clard
es  que  sí  han  existido,  y  existen,
numerosas  dispoiciofles.OfiCia’1eS de
la  jerarquía  de Decretos ‘y Ordenes
ministeriales  en  número  de - unas
1.800  a  partir  de la  primera  por  mí
conocida,  en que  por  R.  O. de 1.° de
abril  de  1750 se dictó  la  ordenanza
que  había  de  regir  la  pesca  en  la
1946]

pr6vincia  de  Pontevedra.  Hay  va
rias  disposiciones  fundamentales
anticuadas,  sin  duda,  ynecesitadas
de  modernizáción  o,  mejoraúti,  de
su  andlacióni  reemplazo  pór  la  an
siada  Ley, de  Pesca:  tales  son .el Re
glamento  de  libértad  dé  ‘la•’pesca
re1ameritad  de  1751. üe  ‘fué mo
dernizado  pdr  R.  O. de  L°,de  énero
de  1885;el  Regfamentó prá  lá  pro
pagacióri ‘y. apovechamiéntó’  de los
mariscos,  aprobado  por  R.  D.  de 18
de»en:ero de’ 1876, y  que’ ha  sufrido
tantas  modificaciones  parciales;  el
Reglamento  para  la  pesca  de  los
crustáceos  y  fomento  de  su  cría:,
aprobado  por  R.  O.  de  28 de  enero
de  1885; el Reglamento  para  hipes
ca  con el arte  de almadraba;  el tam
bién  de 8 de noviembre  de 1898 para

Una  Ley  de  Pesdi  nrítrn’á
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la  pesca  con  el  arte  del  bou  y  de
más  artes  de  arrastre;  etc.

Ya  de  muy  tiempo  atrás  se  sin
tió  en &paña  la  necesidad  de  una
Ley  de Pesca  que  refundiese  las  tan
varias  y  numerosas  disposiciones,
algunas  contradictorias  entre  sí,  y
seguidamente  expongo  el  proceso
seguido  por  este deseo hasta  hoy día
no  logrado.

1.0  A principios  del siglo XIX  se
propusieron  unas  Ordenanzas  gene
rales  de pesca  que  no  llegaron  a rt
gir  y  cuyo índice  era  el  siguiente:

Tratadb  1.0,  título  .2.°: De la  pes
ca  con arte  de jeito.

Tratado  1.,  título  3.°: Sardinal  y
sardinero.

Tratado  2.°,  título  1.°: De  la  pes
quería  de  salmones.

Tratado  2.°, título  2.°: Rasca.
Tratado  2.°, título  3.°:  Redes  vo

lantes.
Tratado  3•c, título  1.°: Rapetas.
Tratado  4.°, título  1.°: Jábega.
Tratado  4.°, título  2.°: Sedal.
Tratadó  4.°, título 3.°: Redes a pie.
Tratado  6.°, título  2.°: Trasmallo.
Tratado  7.°, título  1.°: Malla  real,

cercote  y  otros  semejantes.
-     Tratado  7.°,  título  2.°:  Redes  de

atajo.
Tratado  7.°, título  3.°: Velo.
Tratado  8.°, título  1.0:  Trabuquete.
Tratado  .9.°,  título  f.°:  Palangres.
Tratado  10, título  1.°: Nasa.
Tratado  12, título  f.°:  Rafia.
2.°  En la  Gaceta de 22 de felre

ro  de  1889 aparece  un  proyecto  de
Ley  de Pesca  marítima  sometido por
el  Ministro  de  Marina  D.  Rafael
Rodríguez  de Arias  a  la  aprobación
d  las Cortes,  lo que  no  llegó a  rea
lizarse,  ignoro  por  qué  motivo.

3.°  Ya  entrados  en  el  siglo  ac
tual,  la  benemérita  «Liga  Maríti
24

ma»  estudió  un  proyecto  de  Ley en
1905,  que  tampoco  llegó  a  alcanzar
fuerza  legal.  El  preámbulo  del mis
mo  decía  así:  «Para  la  redacción  de
este  anteproyecto  se  ha  tenido  pre
sente,  además  de  la  legislación  vi
gente  sobre  la  materia  en  el  Reino
Unido,  Alemania,  Bélgica,  Portugal,
Italia,  Francia  i  Austria,  la  legisla
ción  española  y  los  proyectos  de  Ley
sobre  Pesca  marítima  y  fluvial  pre
sentados  al  Parlamento  desde  1889,
las  conclusiones  de  los  Congresos
técnicos  y  conferencias  internacio
nales  de  Cambridge,  Slokolmo,  Ber
gen,  ieppe,  París,  San  Pelersbur
go,  Copenhague,  Mónaco,  Roma,
Lisboa  y  Viena,  y,  por  zíltimo,  los
acuerdos  del  Congreso  Marítimo
Nacional  y  Asamblea  de  Pesca,  ce
lebrados  en  Madrid  en  190/  y  1904,
en  que  se  procuró  adoptar  a  las  ne
cesidades  de  España  las  doctrinas
y  reglamentaciones  predominantes
en  los  países  y  Congresos  menciona
dos,  así  como  cuanto  referente  a  le
gislación  de  pesca  incluyeron  en  sus
proyectos  de  Código,  de  cuyos  tra
bajos  se  han  hecho  mención  ante
riormente.  La  variedad  de  los  tex
tos  consultivos  y  su  adaptación  no
ha  permitido  consignar  marginal-
mente  la  conformidad  concreta  de
cada  artículo  con  otro  u  otros  aná
logos  preceptos  de  los  que  sinteti
za,  como  se  ha  verificado  en. el  pro
yecto  de  Código  Marítimo  civil,  sin
incurrir  en  excesivas  repeticiones  y
aglomeraciones,  o  en  errores;  pues
to  que  es  difícil,  dada  la  labor  de
asimilación  y  adaptación  sintética
que  se  ha  realizado,  incluir  en  cada
articulo  los  análogos  de  las  autori
dades  citadas  que  han  servido  de
base  para  su  redacción.  Pero  puede
tenerse  la  seguridad  de  que  ningu
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na  es  de  redacción  exclusivamente
original.  Todos  tienen  precedente
fundamentado,  con  autoridad  de
que  carece ¿1 redactor.»

4o  Sin  alteración  ninguna  y sin
que  el  proyecto  de  la  «Liga  Maríti
ma)’  llegase  a  resolución  práctica,
fué  implantada  la República  en Es
pafla  en  131,  y  el  2 dé  octubre  de
dicho  año  se dió  un  Decreto  de  la
Presidencia,  por  el  que  se  creaban
las  regiones  pesquera,  encomen
dándoseles  un  amplio  estudio  de los
problemas  pesqueros.  DeI preámbu
lo  del bitado Decreto son loS siguien
tes  párrafos:  «El  secular  abandono
en  que  se  encuentra  nuestra  indus
tria  pesquera  amenaza  con arruinar
esta  importante  fuente  de  riqueza
si  no  se  acude rápidamente  a poner
remedios  que  vayan  ordenando  y
preparando  su  más  racional  expio
taciÓn.—No  existe Ley de Pesca:  dis
posiciones  esporádicas,  muchas  de
ellas  contradictorias,  /ueron  dictán
dore  por  el  interés  del  momento,
no  siempre  legitimo;  por la influen
cia  local o,  más  raras veces, por ne
cesidades  apremiantes,  uando  ya el
mal  no  tenía  remedio.  Lugares  que
no  distan  entre si una  milla,  se  ven
sometidos  a  reglamentaciones  dis
tintas  sobre  artes  y  procedimientos
de  pesca, sobre distancias  para ejer
citanas  y  hasta  sobre vedas  en  una
misma  especie,  sin  que,  como es ló
gico,  dada  esta  diversidad  de crite
rios,  hayan  in/luido  en  las  disposi
ciones  hoy  vigentes  ni  la  conserva
ción  de la  especie ni  su  vída,  en  los
distintos  mares,  ni  el  estudio  de  las
condiciones  oceanográficas,  ni  aun
siquiera  los  caracteres  de  la  plani
cie  continental.»

Las  Juntas  regionales• de  Pesca,
cread.as  por  el  Decreto  que  se  co
menta,  se  constituyeron  y  delibera
1946]

ron  en  el verano  de  1932, habiendo
yo  actuado  como Secretario  de, ladel
Cantábrico,  de  capitalidad  en. Sañ
tander.  Los acuerdos  adoptados  por
las  ocho  regiones,  y  que  sin  dúda
debieron  constituir  copiosa  infor
mación,  fueron  enviados  a  Madrid
a  1a entonces  existente  Subsecreta
ría  de la  Marina  Civil.

50  En  el  verano  de  1933 el  Ins
pector  general  de  Pesca,  bondadoso
Jefe  de la  Armada  que se  llamó don
Luis  Garay,  con  la  colaboración  de
un  número  reducido  de  personas,
entre  las  que  yo  figuré,  preparó  un
anteproyecto  de  Ley  de  Pesca,  que
fué  divulgado  profusamente,  y  la
O.  M.  de  30 de  julio  de  934 abrió
una  información  pública  sobre  el
mismo  ante  la  Sección de  Pescá  del
Consejo  Superior  de  Servicids  Ma
rítimos,  llegándose así  al  Movimlen
to  Nacional.

6.°  Restablecida  la  normalidad
en  España  y  creado  el  Consejo Or
denador  de la  Marina  Mercante,  por
su  Oficina  Técnica  se  •ha tratado
nuevamente  el  asunto,  preparando
un  cuestionario  repartido  entre  éle
mentos  interesados,  lo que  ha  dado
lugar  a  una  copiosa  información.
Ile  aquí  el  detalle  de  este  cuestio
nario:

1.—Objeto  de  la  Ley.
2.—Pesca  marítima;  industria  de

pesca  marítima;  industria  de  pesca
marítima  nacional;  pesca deportiva.

3.—Clasificación  de  la  pesca, ‘se
gún  las aguas en que  se ejerza.

4.—Centro,  dependencias  y  orga
nismos  que  rijan  la  pesca  marí
tima.

5.—Libertad  y  reglamentación  de
la  .pesca marítima.

6.—.Procedimientos  de  pesca  le
gales.
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7.—Procedimientos  de  pesca  ile-
•  gales.

8.—-Vedas de  artes  .y especies.
.  9.—Buques  y  embarcaciones  de
pesca,  sus dotaciones,  sus documen
toS.

-  iO—Aprovechamientos  y  e-once
siÓnes.

11.—Infracciones  en  la  pesca  y

transporte  y

la  industria

20.  —  Formación  profesional  del
pescador  en  sus  distintos  grados:
eflseñanzas  de  pesca;  escuelas  de
pesca.

21.  —  Asociaciones  gremiales  de
pescadores:  Sindicatos,  Cofradías,
Pósitos,  etc.

22.—Estadística  de pesca.
23.—Cualquier  otro  extremo  no

consignado  en  los  anteriores  apar
tados.

La  eficacia  con  que  en  la  nueva
España  se desarrolla  la  máquina  es
tatal  hace  suponer  fundadamente
que  en esta  ocasión no resultará  falli
da,  como las  anteriores  que  quedan
citadas,  y que  tras  los trámites  obli
gados,  nuestro  Caudillo  promulga
rá  el  adecuado  proyecto  de  Ley  de
Pesca,  que  a  su  vez y  seguidamen
te  habrá  de ser  completado  con uno
o  varios  Reglamentos  para  su  apli
cación,  permitiendo  así  derogar  y
anular  numerosas  disposiciones  an
ticuadas  y  hoy  día  anacrónicas.

sus  sanciones
12.—Vigilancia  de  la  pesca  en  el

mar,  en  el  puerto  de  desembarco,
en  los  .transportes,  en  los  merca
dos...  .  -

•  •  13.—Seguidad  de  la  vida  de  los
pescadores  en  el  mar.

14.  —  Estudios  científicos  sobre
pesca  márítima.

f5.—Cartas  de  pesca.
16.—Repoblación  de  los  mares,

•  litorles  de  pesca  sedentarios,  mo
luscos  y  crustáceos.17.—Puertos  pesqueros:  su  cons
truóción,  organización,  régimen  y
administración.
•  18. —  Distribución,
veyita  de  la  pesca.

19..—Protección  de
pesquera  nacional. JUAN  NAVARRO DAGNINO
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TT           1       /      •f1.  -     1     1     1        11una  reiacion  mernta  cte ia  Datalla
de  Rande

FANDE ha vuelto  a  cobrar  actualidad,  traído  por  el  libro
de  Cario  Iberti  (1),  por  la  petición  de  nuevos  infor
mes  oficiales sobre  los  novelescos tesoros  de  la  bahía
de  Vigo  y  por  las  instalaciones  de  recuerdos  de  tan
trascendental  ba,talla,  en  la  «Colección &Vlassó» y  en
una  de  las  ((Salas Naales»  (2)  del  Museo  de  Ponte
vedra:  Creemos,  por  tanto,  oportuno  ofrecer  a  los  19c-

tores  d  la  REVISTA  GENFRAL  DE  MARINA  un  documento  que  se
exhibe  en  este  Musbo, inédita  narración  de  un  testigo  presencial.  Se  con
tiene  en  dos  folios  de  papel  escritos  por  las  cuatro  caras.  Pertenecieron
al  archivo  familiar  que  poseía  en  Redondela  el  que  fué  Capitán  Uenerai
Ie  la  8.» Región  D.  Antero  Rubín  y  Homent,  que  lo  regaló  en  1923 a  la
Sociedací  Arqueológica  de  Pontevedra,  entregándolo  a  su  Presidente,  el
insigne  historiador  Sampedro  y  Folgar,  con  cuyos  papeles  lo  recogió  el
Patroñato  en  1943 (3).

(1)  Iberti,  Carlo,  Vra  mifliardi  «ella  Baie  di  lai  navales».  Pontevedra.  Qr.f.  Torres.  1944. pt
Vigo.  Editore  Ulrieo  Hoepli.  Milano,  1942;  XX.  gina  15.

(21  Vilgueira,  3.,  «Museo  de  Pontevedra.  Sa-      (3) Museo  de  Pontevedra,  C.  5.  32,  3.
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Podemos  identificar  con  facilidad  a  su  autor:  escribe  en  Redondela,
en  1702; afirma  haber  perdido  en  los  saqueos  de  la  villa,  amén  de  otros
objetos,  mucha  «herramienta  de  su  oficio,  acha  y  formones  y  un  Santó
Domingo  de  madera»,  y  se  llama  Domingo  Martínez.  Es,  sin  duda,  el  es
cilkr  de  este  nombre  y  vecindad,  autor,  en  los  iultimos  años  del  si
glo  XVII,  de  vó.rios de  los  retablos  de  la  Colegiata  de  Vigo,  y  no  es  le
extrañar  que  sintiese,  como  en  cosa  propia,  los  daños  sufridos  por. ima
genes  y  retablos  de  las  iglesias  cercanas  (4).

Su  relación  no  parece  una  declaración  testifical  en  el  proceso  instruí-
‘do  por  el  Oidor  Mata  Linares  para  la  recuperación  de  plata  y  especiería
perd  idas  en el  traslado  de  carga  de la  escuadra;  es, por  el  contrario,  como
un  desahogo  autobiográfico,  do carácter  íntimo,  del  mismo  género,  aun
pic  mucho  má  amplio,  que  el  del  Abad  de  Alcabre  en  su  libro  parrq
quial  (5),  que  la  información  que  Baltasar  Ramón  de  Aldao  remitió  al
Concejo  Compostelano. (6)  o  la  carta  de  un  benedictino  desde  1rez  (7).
Tan  íntimo,  que  constituye  una  pieza  de  valor  lingüístico  al  reflejar  el
curso  oral’ con  exactitud  casi  taquigráfica,  ajena  a  toda  preocupación  de
gramática  ni  estilo.

No  puede  afirmarse  que  añada  grandes  novedades  a  las  narraciones
conocidas  (8);  es,  sin  embargo,  un  documento  valioso  en  cuanto  viene
a  confirmarlas  y  completarlas,  al  reflejar  la  visión  de  los  hechos  desde
la  costa  por  un  espectador  civil,  lego  en  técnica  bélica,  pero  ganoso  de
una  exactitud,  no  siempre’ lograda,  que  recoge notas  de ambiente  popular
en  torno  al  suceso.  Hagamos  resaltar  su  veracidad  al  cifrar  el  número  de
barcos,  al  señalar  nominalmente,  salvo  errores  ortográficos,  nombres  de
Jefes  o  al  determinar,  con  mejor  elocuencia  que  los  documentos  milita
res,  las  circunstancias  de  las  acciones.  Si  olvida  la  nobleza  reunida  pará
Ja  def6nsa,  omite  una  nota  decisiva  en el  incendio  del  Royal  Sovereing  o,
apasionadamente,  dilatala  relación  de d.fíos  en los  templos,  no  vacila  en
rectificarse  después,  con  oportunas  interpolaciones.  La  coincidencia  con
el  Impartial  Accounl  de  la  acción  (9)  es  ‘a veces tan  viva  que  no  hemos
esistido  la  sugestión  de  acotarla  en  notas.

El  autor  del’ relato  refleja  la  disc,onformidad de  la  opinión  pública  con
—  ‘               ,.                                                                         o

(4)  Pérez  Costanti.  Diccionario  de  artistas...  ‘  Santiago  y  Gómez,  Historia  de  Vigo  y  su  co-
PágIna  363.  .  .  marca.  Madrid,  1894.  pág.  416.

(5)  ArchIvo  parroquial  de-  Alcabre.  Libro  Sa-  López  Ferreiro.  Historia  de  Za  Catedral  de
cramental,  que  comienza  en  1664.  Nota  del  pá-  Santiago.  T.  x.  pág.  239.
rroco,  don  Francisco  de  la  Igleia  y  Noguelra.  Couselo  Bauzas,  José,  La  Guerra  de  Sucesiónen  Galicia  (Tesoro  de  Rande).  Santiago,  Semi
Fol.  89,  V.O.                                   nario Conciliar,  1935.

(6)  .  Archivo  del  Ayuntamiento  de  Santiago,      Rodriguez Elias,  La  Escuadra  de  ¡a  Plata.  Vigo
Consistorios,  fol.  412.                           Tip. «Faro  de  Vigo»,  1939.

(1)  ArchIvo  de  la  Universidad  de  SantIago.      (9) Impartlal  Accoui»t  of  ah  fije  material
Variq.  Ed.,  por  Couselo  Bouzas,  en  hoja  adicio-    trafl8actlofls  Grand  Fleet  and  Land  Forces  jrom
nal  a  su  monogré.fía.                           thelr. first  fetting  out  fron»  Spitkead,  June  tle29.  tui  isis  Grace  tise  Dulce  of  Ormond’s  Arrivat

(8)  Aparte  el  libro  de  Iberli,  pueden  consul-    at Deal,  November  the  7  th.  1102. ‘In  wisick  is
tarse                    .     included  a  particular  Relation  of  the  Expedition

Taboada  Leal.  Descripción  topo grá fico-hl sión-    at Caéis,  and  the  Glonious  Vlctory  at  Vigo-Ray.
ca  de  la  ciudad  de  Vigo.  SantIago,  1840.  PágI-    London,  Printed  for  R.  Gibson  In  Middle-Row
na  183  Ss.            .               in Holborn,  and  bid  by  1.  Nuttnear  Stationers

Magen,  Les  gáiions  de  Vigo.  Paris,  1813.        Kall. 1103.
[Enero   /28
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la  rápida  retirada  del  Príncipe  de  Barbanzón,  que,  por  cierto,  poco )ha
jría  podido  hacer  con  las  fuerzas  escasísimas  y  nada  avezadas  de  que
disponía.  El  P.  Feijóo  había  de  descargar  sobre  él,  personalmente  y  on
mayor  acritud,  las  acusaciones  de  parcialidad  contra  el  Rey  que  comen
zaron  adirigirse  entonces  a  Galicia:  el  Llanto  de  la  Flota  por  una  ninfa
gallega,  termina  con  una  burla  sangrienta  de  su  actitud  pasiva  y  los  Ge
rogi1/i’.os llevan  en  sus  ilustraciones  una  acérrima  e  ingeniosa  censura.
El  de los  navíos  dice:

Arden  con  suerte  más  tiera
que  Troíia,  pues  es  más  malo
un  Gobernador  de  palo
que  un  caballo  de  ‘madera.

y  el  de Galicia:

Aunque  me  ves  tan  ociosa,
es  acha  que  y  no  pereza:
la  culpa  es  de  esta  cabeza
que  no  me  deja  hacer  cosa  (10).           -

Más  elocuente  es,  sin duda,  ese doloroso,  «i  no  se  le  hizo  contradicción
alguna»,  del  entallador  de. Redondela  en  su  papel  de  cronista,  desconoce
dor  de otras  culpas  burocráticas  en  la  tragedia.

Por  último,  para  quienes  la  existencia  de  los  tesoros  submarinos  Si
gue  siendo  un  problema  más  apasionante  que  el  significado  illistórico y
las  causas  próximas  del desastre  que  Pos  privó  de  la  Armada  de  Indias,
hagamos  observar  el  cuidado  con  qúe  Domingo  Martínez  registra  que
dos  de  los  navíos  de  la <Flota  de la  Plata»  no  fueron  quemados,  sino  que
lo  dieron  a  barreno  excepción  que  un  subrayado  de  la  época,  aunque
de  distinta  pluma,  quiso  hacer  más  significativo.

He  aquí  la  relación:
((En el año de 1702, a 23 de septiembre llegó a dar fondo la Flota de

España al puerto de Redondela, en el sitio de Cedeira, ria de San Simón;
‘onstaba dicha flota’de quarenta navios, diez y ocho! de la Flota y veinte’
y  dos de la Armadá Francesa (11), a quien regia el General Chaternau (12)
y,  por General de Flota, Don Manuel de Velasco y Tejada, Caballero deL
Avito  de Santiago, natural de Sebilla que, temido de la Armada Inglesa,
hurtaron la  rota a  este puerto de Galicia, y aviendo tenido noticia que’
el  enemigo inglés avía echado la gente en el Puerto de Santa María y.sa-
queádola, con toda presteza procuraron el desenbarcar la plata y pasarla
e  Lugo y, desde allí,  a  Madrid, como se hizo con mil  y seiscientos ca
rros (13) y cada carro quatro cajones, y apenas habian llegado dichos ca-

(10)  Véase  en  Poesías  in€’cíitas  del  Padre  Fei-  cifra  de  20  de  cada  nacionalidad,  que  hoy  suele
Ido  8acada8  a  luz,  por  Justo  E.  Areal.,  Túy.  Ti-  aceptarse,  coincide  con  la  de  esta  relación.
pografía  Regional,  1901.                          (12) Chateau-aenault.

(11)  El  cómputo  de  Magen,  que  daba  18  bu-  (13)  Según  comunicación  del  Príncipe  de  Bar—
ques  franceses  y  20  españoles,  e  erróneo.  La  banzón,  Capitán-  General  de  Galicia,  al  Ayunta—
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ti-os  a la villa  de Padrón, cuando el día domingo 22 de octubre (14) llegó
a  poderosa Armada Inglesa, Olandesa y  el  Imperio,  que toda constaba
de  300 navios, y,  pasando por el  lado de Cangas sin gastar tiro  de pól.
bora,  se entraron en la  ría  de Teis (15) y  habiendo echada una cadena,
mitad  de maderos y  cabos desde el  Castillo de Randi  al  otra  parte de
Corbeiro,  de una y  otra  parte gruesa artillería  para defensa de  los na

-Vios ,y  aquella noche unas diez y siete lanchas enemigas quisieron tentar
a  cadena y fueron rechazados del Castillo de Rand’i y del Corbeiro con los
tiros  de la artilleria,  y el dia lunes 23 (16), a las once a doce del dia, al tiem
po  que estaba la  marea cuasi llena,  en el  sitio  de Teis,  desenbarcaron
hasta  4,000 ingleses y  se fueron  derechos al  eastillo de Rande (17), sin
que le hiciesen cara ni rechazo los nuestros y estando a Ja vista el Sr  Prín
cipe  de Barbanrtón (18) Governador del  Reino, con la  mayor parte de la
nobleza,  mucha gente de Milicia  y  ocho Compañías de a caballos, todos
a  la vista, y  no se le hizo contradicción alguna, y asi, a su salbo, llegaron
sin  gastar tiro  de pólbora a  Rande, donde, por la  mar, ayudados de las
mareas  y  viento,  que  lo  tubieron  próspero, con un  torbellino  de  agua
que  duró  dos oras (19),  los navios, cuasi sin  quenta, enderezados todos
al  castillo para romper la cadena y  entrar con los navíos de la flota,  los
del  desenbarco ingleses Ilebaron al  castillo  de RandQ por  lo  haber des-

•  amparado  los  naturales y  quedar en  él  solos los  soldados y  artilleros
francdses, hasta doscientos, y algunos andaluces, que muchos de ellos mu
rieron,  y de los navíos haberen echado una bomba en el castillo y, reven

-  tando,  hizo  gran daño en  ellos (20) y  así,  desbaratadamente, entraron

miento  de  Santiago,  serian  mil  quinientos,  con
centrados,  a  razón  de  quinientos  en  Santiago.
Padrón  y  Pontevedra.  A  ellos  se  habrán  unido
los  «recueiros»  y  maragatos  ‘qUe  el  Príncipe  pe
día  se  le  enviasen  a  Vigo.  Véase:  Couselo
op.  cit.,  cap.  IT.

(14)  «En  22  días  del  mes  de  octubre  de  ).‘l02,
estando  diciendo  la  misa  popular  (por  ser  do
mingo),  comenzó  a  entrar  en  esta  ría  por  la
punta  de  Sobrido,  con  viento  Oeste  fresco,  la
Armada  inglesa  y  holandesa,  que  seguramente
pasaban  de  ciento  cuarenta  navíos;  los  sesenta
de  ellos,  poco  máy  o  menos,  eran  de  tres.»  Nota
del  párroco,  don  Francisco  de  la  Iglesia  y  No
guetra,  en  el  Libro  sacramental,  de  Alcabre.

(15)  «4  bordo  del  buque  almirante  fué  con
vocado  un  Consejo  de  Guerra,  y  en  él  se  acor
dé  dividirnos  en  dos  grupos  de  veinticinco  bar
cos  cada  uno;  pero  que  antes  desembarcase  la
Infantería,  para  facilitar  el  paso  de  nuestra  Ilo
ta,  a  fin  de  romper  la  valía  que  cruzaba  la  ba
hid.  Además  el  paso  estaba  defendido  a  cada
lado  por  una  batería,  y  los  barcos  españoles  se
lzrsllaban  fondeados  en  línea,  en  la  ensenada  de
Ran’ie».  Impartial  Account.  Octubre,  11.  (Algu
nos  autores,  como  Rodríguez  Elias,  han  creído
ver  contradicción  en  Tas  techas,  olvidando  que
Inglaterra  no  aceptó  la  reforma  gregoriana  del
calendario  hssta  1752.  De  hecho,  los  datos  de
la  relación  son  ¿orrectos,  y  el  dia  22  de  octu
bre  fué  domingo.)

(16)  «A  las  diez  de  la  mañana  siguiente  hi
cimos  el  desembarco  en  una  playa  situada  a  do»
leguas  de  Vigo  y  marchamos  sobre  la  baterlz
30

del  lado  de  estribor,  yendo  hacia  Redondela,  y
la  atacamos.  Encontramos  una  vigorosA  resis
tencia;  pero  nuestros  hombres,  desafiando  aque
lla  oposición,  siguieron  siempre  adelante  y  se
aduéñaron  de  la  batería  y  de  las  trincheras  que

.la  rodeaban,  haciendo  retroceder  al  enemigo,  el
cual  tenía  cerca  de  dos  mil  hombres,  que  no
nos  atacaron,  al  ver  la  decisión  de  nuestros  sol
dados.»  impartial  Account.  Octubre,  11.

(17)  «Al  día  siguiente,  a  cosa  de  las  diez  de
la  mañana,  empezaron  a  desembarcar  caballería
alguna  y  muchos  Infantes  debaxo  de  la  igleóla
de  Teis,  y  luego  s  formaron  y  comenzaron,  en
mangas,  a  coxer  la  montaña  que  está  encima
de  Rende,  por  donde  baxaron,  habiendo  sido  re
chazados  de  una  manga  de  infantería  que  lleva
ba  D.  Fernando  Chacón  y  otro  trozo  de  infan
tería  francesa,  mandada  por  Monsieur  de  Sor-
de,  y  habiendo  los  soldados  milicianos  avanzado
la  línea,  la  ganaron  los  enemigos  a  tiempo  que,
por  la  marina,  vinieron  dos  mangas  a  ganar  la
batería  exterior,  a  donde  tremolaron  estandartes
lmperiales.s  Carta  de  D,  Baltasar  Ramón  de  Al
dao  a  la  ciudad  de  Santiago.

(18)  11  Gaspar  Antonio  de  ,Zúfiiga,  Príncipe
de  Barbançón,  Duque  de  Areimberg,  Goberna
dor  Capitán  General  de  Galicia.

(19)  «Esta  noche  y  oy  corre  tempestad  gran
de  de  ayre,  quiera  Dios,  para  nuestro  alivio  y
libertad,  que  cause  en  los  enemigos  muchos  es
trago.»  Carta  de  un  benedictino,  citada,

(20)  s..  de  los  nuestros  en  el  castillo  perezie
ron  machos  hombres  entre  franceses,  andaluces
y  milicianos.»  Idem  íd.

[Enéro
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los  ingleses en ‘elcastillo  enarbolando su estandarte y,  visto por los de ‘la
mar  que estaba por suyo el  castillo, se pusieron a desbaratar el  fuerte
del  Corbeiro con la  artillería  del  castillo y  de los navíos (21), que, de
pronto,  rompíeron la  cadena por  la  parte del  castillo. y  después se rom
pió  al  medio que, aunque dos navíos franceses, uno al  lado del  castillo
y  otro al  lado del fuerte, dados fondo, pelearon hasta que fueron del todo
apresados por el  enemigo, a este tiempovenía  la Armiranta  inglesa capi
taneando su armada (22) que arrojaba más fuego de sí qu  el  Mongibe
lo  (23), cuando los de Francia le echaron un borlote de fuego que se apre
só  con ella y,  rebentado, le pegó fuego (24) fué  intempestibamente por-
que  les ayudaba el  torbellino  de agua que a la sazón cayó y  no hizo mu
cha  presa el  fuego  en ella.  Así se apagaron, con pérdida de más de 50
personas que al apagarle fueron abrasadas y  arrojadas a la mar, y,  visto
por  los dos Generales, de Francia y  de Flota, que tenían sus tiendas en
el  fuerte del  Corbeiro, la vistoria de los enemigos, el  de la, Flota por su
mano  pegó fuego a la Capitana y el de Francia a la suya (25) y a este modo
todos  les pegaron fuego, essepto  dos  de  la  flota  que  les  dieron  a  barreno
los  demás todos se quemaron, y,  aunque los dos de la  guardia  de la  ca
dena  quedaron apresados, no quedaron de  provecho y  así les quemaron
la  víspera queso fueron, guarnecidos los castillos de su gente y guardan
do  el artillería  de bronce que el general francés había puesto en las guar
niciones,  que toda la  llebó, y alguna si dejó fueron de hierro y  esas rom
pidas,  sin  provecho.

Los  dos Generales se escaparon: a Pontevedra el  de la  Flota,  y  el  de
Francia,  a  Santiago (26). Quedaron muchos cautibos franceses, y  anda
luces,  y  gallegos, que, pasados. 4 días, los soltaron (27).

El  día martes 24 hicieron el desenbarco en la  Portela, en el sitio  que
llaman  Muymenta, 6,000 honbreS: 2000 ingleses, 2000 olandeses y  otros
2000 imperiales y  enderezaron su jornada a esta villa  de Redondela (28)
de  donde hicieron grande destrago y  saqueo, ll’ebando todo  quanto los
moradores  tenian y  mucha plata y  oro de los de la  flota  que tenian en

(21)  «Conquistado  por  nosotros  un  fuerte  que
tenía  38  cañones,  los  barcos  destacados  del  grue
so  de  la  flota  empezaron  a  navegar  en  línea  de

.‘combate...»  Impartial  Account.
(22)  «El  día  23,  a  las  once  de  la  mañana.

acometió  la  Capitana  de  Inglaterra  a  la  cade
no.»  Carta  citada.

el  Almirante  Hopson,  con  gran  decisión  y
valor,  se  puso  a  la  cabeza  y  rompió  la  valla  con
su  barco...»  Impartial  Account.

(23)  «Era  todo  ello  tan  terrible  que  no  hay
palabras  para  describirlo.»  Impartial  AccOunt.

(24)  «...y  habiendo  pasado  la  cadena  la  Al
miranta,  se  le  arrimó  un  brulote  de  fuego,  de
Francia,  que  le  pegó  fuego,  aunque  no  hizo  mu-•

‘cha  operación  porque  luego  lo  apagaron...»  Car
ta  de  E.  R.  Aldao.

(25)  La  actitud  heroica  de  la»  Armadas  ata
cadas  queda  reconocida  en  estas•  palabras  de  la
relación  inglesa:  «Los  navíos  y  lbs  galeones  se
guían  saludándonos  con  sus  cañones,  al  mismo
tiempo  que  ardían  y  se  quemaban  ha8ta  la  li
neo  de  fiat .eións.

1946]

(26)  El  General  Chateau-Renault  se  presentó
el  29  de  octubre  al  Cabildo  de  Compostela  ofre
ciéndose  para  la  defensa  de  Galicia  con  tal  de
que  le  diesen  medios  materiales:  «y  deseando
acer  todo  servicio..,  y  sacrificar  su  vida  y  la  de
la  gente  de  su  mando  a  la  defensa  deste  Reino
y  principalmente  desta  provincia  de  Santiago,
la  más  amena çada  de  los  enemigos,  avía  resuel
to  detenerse  con  ella  para  pasar  a  Pontevedra
como  se  le  diesen  armas  y  municiones  paro  sus
soldados,  diez  mil  pesos  para  el  avío  y  reparo
de  su  gente...»  Actas  del  Cabildo  de  Santiago.
Vid.  López  Ferreiro,  Historia....  T.  IX,  p.  241.

(27)  «Hicimos  doscientos  prisioneros  españo
les  y  franceses  Los  prisioneros  civiles  fueron
puestos  en  libertad  ciertos  días  después.»  Impar
tial  Account.

(28)  «A  la  mañana  siguiente  marchamos  so
bre  Redondela,  cuyos  habitantes  habían  huido  y
se  agrupaban,  en  grandes  masas,  en  )os  montes.
En  este  lugar  hicimos  muchos  prisioneros  y  de
nuestra  parte  tuvimos  tres  muertos.»  Inipartial
Account.
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las  casas y,  en la  marea de la bátalla, se había desenbareado en el mue
lle  donde  todo  pereció, que aseguran todos, y el general, se perdieron de
plata,  oro  grana, añil,  campeche, tabaco, chocolate, bainilla,  cacao, cii
lambre  y  mi  sarandajas que de aquella tierra  se traye, más de 14 millo
nes;  y  se repartieron en ramos para saquear la tierra  y  los de la  villa  lo
más que pudieron llebar sus trastos fué a la feligresía de Reboreda, adon
de  les cogieron todo  llegando el  enemigo hasta los montes de Amoedo
y  Castiñeira tras  del  ganado mayor  y  menor y  cerdos. Las feligresías
iglesias  que  saquearon son  las  siguientes:  Redondela, Villabieja,  el
Convento  lo  dejaron como caballeriza, Zedeira,  San Esteban, Cabeiro,
San  Bicente, San  Fausto, Teis,  Billar,  Sajarnonde, Nespereira, Zepeda,
Revoreda, San Pedro de Cesantes, la  feligresía del Biso (aquí no llegaron
a  la  iglesia),  la  isla de San Simón (ésta toda  la  quemaron), Santa Cris
tina,  San Adrián de los Cobres (quemada la  iglesia y  la de Domayo) (29),
Meira  no y  la  de Tirán.  Todas estas feligresías y  parroquias saquearon
y  profanaron, no dejando imagen de Nuestra Señora que no pusiesen en
pedazos quitándole los braios a todas cuantas imágenes y  donde hallaban
crucifijos  les pusieron en menudas piezas, ni  retablo dejaron que no pu
siesen en pedazos; en la  iglesia de Cedeira, el  Sagrario con las Sagradas
Reliquias,  que no se hallaron; en Quintela, su  anejo, lo  mismo, aunque
las  Sagradas Reliquias fueron  halladas de unos labradores que, con la
decencia que pudieron, las llebaron a un Sacerdote que las consumió. La
gente  toda, atónita, durmiendo por los montes, y  llobiendo de día y  de
noche.

Los  aldeanos circunbecinos fueron peores que los ingleses, porque ro
barnn  en las aldeas y en el  lugar cantidad de ropa, dinero y muchas ala
jas,  perdidos el  temor a Dios, y  en la  villa,  después de retirado el  inglés
a  su Armada, los vecinos acometieron a hurtar  las alajas que habían que-
dado  en cada casa-y portearlas a  las suyas en grabe daño (30), y  mi  casa
no  fué  la  que menos padeció porque me hurtaron  los vecinos gran can
tidaa  de centeno, 18 frascos, dos redondos, mucha talavera, aderezo de
cocina,  espejo, escoba, mucha herramienta de mi  oficio,  acha y  formo
nes,  un  Santo Domingo de madera, todo poir el  jardín,  quedó todo des.
truído  y  acabado, que en muchos años no lebantarán cabeza muchos como
yo,  uno de ellos, que ni  camisa me dejaron ni  ropa sino la que me quedó
a  cuestas, y  de mi  mujer  e hijos.

En  el a  jueves 26 deI mes: de octubre Siete imperiales me dieron dos
balazos, encima de San Martín  de Castiñeira, en el  sitio  que llaman  A
Bouza da Mosca y de allí me llebaron por muerto a la feligresía de Amoe
do,  y  de allí  a la de Moscoso, donde estube 13 días. Después me trajeron
a  la  Villa  y  en el tiempo que estube en la  aldea, a su salbo los vezinos
hicieron  el  saqueo de  mi  casa, y  en particular  una  Compañía de Caba
llos  que asistía en esta villa  de Redondela, esa fué  la  que hurtó casi todo

(29)  Los  destrozos  de  San  Simón  y  de  Cobres  con  muchas  variantes  estos  últimos  párrafos  «se
constan,  pormenorizados,  en  el  relato  de  Aldao.  gún  relación  escrita  de  un  testigo  presencial»,

(30)  Santiago  y  Gómez,  op.  oit.,  p.  43s,  cita  demostrando  haber  conocido  nuestro  documento.
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lo  que había quedado del despojo del inglés, que fué  ¡lamado de repente
y  dejaron muchas alajas por  llevar o por no poder llevarlas. Pero el día
.30, después de haber lebantado las’ anclas y  acabado de saquear lo; que
pudieron  de  los navíos quemados, a  la  bocanoche venían cantidad  de
chalupas  llenas de enemigos con intento de poner fuego a  la  villa.  En
esta sazón estaban ya seis Compañías de Melicia del Condado de Salba
tierra,  y  una Centinela que los vió, avisé con un tiro  y arcabuz y,  a esta
señal,  se huyeron todos y  no bolbiern  más por  estar ya  recogidas las
anclas,  que aquella noche y tarde habían recogido, y así se fueron, aunque
a  la  salida de las, islas de Bayona tubieron gran batalla nabal no sé con
qué  nación que duró más de ocho oras (31).

Hizo  separación. el  Imperio, del  Inglés, por haber ultrajado y profana
do  tantas iglesias pues a  ninguna perdonaron sino  a  la  de  Redondela,
que  no tocaron en ella sino a las sepulturas (32).’ En las demás ya referi
das,  todas, llevando las campanas de todas escepto las de Redondela.

Todo  lo  susodicho sucedió sin  añadir cosa alguna, antes callo algunas
cosas por  no ser molesto. Es así la  verdad y  lo  firmo  de mi  nombre en
Redonclela a 20 de noviembre de mil  setecientos y  dos añOs.

Domingo  Martínez.

Son  20 parroquias y  un combento de  Monjas y  otro  de frailes  fran
ciscanos. Las monjas 72, los frailes  20. Estaba  éste  en la  isla de San
Simón.»

Así  vió  el  amargo  desastre  de  Rande  un  imaginero  redondelano  víc
tima  de  la  crueldad  ‘de la  guerra.  Disculpemos  que  no  haya  entrevisto  la
trágica  trascendencia  de  la  batalla.  Aun  hoy  pasa  inadvertida  para  mu
chos  historiadores  generales  y  las  gentes  la  ligan  simplemente  al  hundi
miento  de  un  tesoro  buscado  por  audaces  empresas  de  soñadores  y  tema
de  novelescos  «viajes’ submarinos».  Pero  allí  se  perdió  la  uFlota  de  In
dias»  y  ((empezaron  a  figurar  las  costas  de  Galicia  en  la  ‘historia de  la
Marina  borbónica»  (33).

JOSE  FILGUEIRA  VALVERDE,

Director  del  Museo  de  Pontevedra.

(31)  La  imaginación  del  tallista  redondelano  ta  en  Redondla  de  la  carga  particular  desem
se  consuela  de  la  tragedia  de  la  flota  con  este  barcada.

(33)  Vila  Suanøes:  La  costa  de  Galicia  en  la
«gran»  combate.        .                 historia naval  de  España.  RES. GRAL  DE Msanes,

(32)  Alude  quizás  a  la  busca  de  la  parte  ocul-  Vol.  CXXV,  p.  151  gs.
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japonéa.



La  Milagrosa  Virgen  dç  Rçgla

AS  costas  gaditanas  son  pródigas  en  gente  de  mar,  cur

tida  -en  la  ruda  lucha  con  los  elementos,  acosturn

brada  a  la  dura  pugna  ‘con  la  mar  y  habituada  a

soportar  las  inclemencias  sacando  al  arriscado  océano-

el  pan  de  su  trabajo:  Gran  parte  de  la  marinería  de-

nuestra  España  Imperial’  se  reclutaba  en  estas  costas,,
y  fueron  muchos  los  marinos  de  Cádiz  que  navegaron  en  las  carabelas  de-

Colón,  en  la  expedición  de  Fernando  de  Magallanes  y  en  tantas  otras  em

presas  hazañosas.  Hoy  en  día,  persiste  la  tradicional  costumbre,  y  los  ha-.
bitantes  de  estas  playas  buscan  en  la  pesca  su  diario  sustento,  no  limitán

dose  a  la  pesca  costera  sino  llegando  hasta  la  de  altura,  marchando  hasta-

las  costas  de  Africa,  ((al  moro)),  como  allí,  gráfica  y  pintorescamente,  le-.

dicen,  en  busca  de  ejemplares  mejor  apreciados.  Y  así  discurre  su  vida;•

por  el  día,  en  la  mar,  en  el  arduo  y  peligroso  trabajo;:  al  atardecer,  ante-

unas  cañas  de  buen  vino,  que  tal  lo  da  la  tierra,  y  entreteniendo  sus  ocios.

con  las  ((alegrías»  y  los  ((tientos)).  Y,  sin  embargo,  en  esta  vida,  al  parecer-.
superficial,  hay  un  algo  profundo,  arraigado,  enternecedor,  tratándose  d

la  gónte  ruda  de  que  se  trata,  y.  que  se  puede  decir  i.ue  es  común  a ‘todoS
hombre  que  diariamente  expone  -su  vida;  su  fe,  su  devoción’  hitensa  en-
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la  Divina  Providencia,  qué  cotidianamente  les  ayuda,  y  concretándola,
como  en  este  caso,  en  una  VÍrgen,  en  una  Imagen  popular,  a  la  que  ofre
cen  todos  sus  aztdimientos,  todos  sus  fervores.  La  Virgen  que  venerau
estos  marineros  se  encuentra  en  un  herinosó  Santuario  enclavado  en  el
andalucísico  pueblo  d  Chipiona  y  se  la  reverencia  bajo  el  nombre  de  la
Santísima  Virgen  de  Regla.                              -

Sus  fieles  no  pertenecen  exclusivamente  a  la• clase  marinera,  ya  . que
una  Imagen  tan  milagrosa  cqmo  l  que  nos  ócupa  cuenta  sus  devotos  en  jo
das  las  esferas  sociales;  pero  no  resulta  aventurado  titular  a  los  marine-  -

roü  como  hijos  dilectos  de  la  Celestial  Señora,  que  hárto,  a  menudo,  las
ha  hecho  objeto  de  protección  y  dispensa.  Con  razón  los  marinos  le  can
taban  años  ha:

Eres  del  mar  blanca  estrella,
y  a  las  playas  gaditanas

las  naves  americanas
conduces  brillante  y  bella;

Con  luz  señalas  tu  huella
del  mar  sobre  la  extensión.

Pero  para  darse  exacta  idea  del  raigambre  marinero  de  la  Virgen  de
Regla  es  preciso  heer  siquiera  un  poco  de  historia.  La  Imagen  de  Nuestra
Señora  de  Regla  tiene  una  tradición  histórica  de  una  veracidad  indisduti

ble,  pero  ornada,  al  propio  tiempo,  por  los  más  bellos  primore8  que  la
fantasía  hubiese  sido  capaz  de  tejer.  Se  trata  de  una  talla  de  unos  setenta

centímetros  de  altura  y  practicada  en  una  madera,  no  fácilmente  identifi
cable,  al  parecer,  de-cedro.  Es  una  Virgen  de  color  moreno,  y  con  una  ex
presión  extraordinariamente  original.  Parece  que  la  talla  fué  obra  de  San
Lucas,  yendo  a  parar  a  manos  de  San  Agustín.  Otra  teoría  afirma  que  fué
el  propio  San  Agustín  quien  la  mandó  hacer  en  Tagasta,  con  el  fin  de  co
locarla  en  su  oratorio  de  Hipona.  Sea  como  fuere,  lo  cierto  es  que  en  el
mencionado  oratorio  de  San  Agustín  se  encontraba  la  talla,  y  que  a  la
muerte  del  Santo,  acaecida  en  el  430,  sus  discípulos  se  vieron  en  la  nece
sidad  de  ponerla  a salvo  en  ocasión  del  asedio  de  que  hicieron  objeto  los ván
dalos;  a  la  CÍudad  Hipoua.  Embarcáronla  en  un  falucho,  y  en  aqulla  em
barcacioncilla  verificó  N.  5.  el  primero  de  sus  portentos,  ya  que  la  chalupa,

ante  la  sorpresa  de  todos  sus  tripulantes,  tomó  rumbo  decidido,  y  sin  otro
impulso  que  el  que  le  proporcionara  la  Divina  Señora,  arribó  al  lugar
llamado  Salmedina,  en  las  çostas  meridionales  de  la  Península  Ibérica.
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La  Virgen  impulsó  y  ‘condujo  la  embarcación.  He  aquí  la  raÍgambr,e  ma

rinera  a  que  anteriormente  aludíamos.  Los  discípulos  de  San  Agustín  com

prendieron  que  la  Virgen  deseaba  ser  reverenciada  en  aquellos  lugares,  e

hicieron  entrega  de  Ella  a  unos  ermitaños  del  contorno,  que  la  veneraron

con  el  nombré  de  Virgen  del  Sagrarió  o  Virgen  Cilícea.

Cuando  la  invasióñ  sarracena,  los  ermitaños  se  vieron  en  la  precisión
de  huir  ante  el  empuje  aroflador  de  los  infieles,  decidiéndose  un  prior,

llamado  Simeón,  a  sepultar  la  Sagrada  Imagen  en  una  capillita  subterrá

nea,  que  fué  practicada  al  efecto,  debajo  de  una  higuera.  La  ocultaron  jun

támente  con  algunos  objetos  de  éulto  y  un  farol  encendido,  a  cuya  luz  se

había  verificado  Ja  operación.  Así  permaneció  siglos  y  siglos  la  Virgen  Mo

rena,  hasta  que  en  el  año  1330’  aparecióse  N.  5.  a  un  canónigo  de  León.

individuo  de  la  comunidad  de  N.  5.  de  Regla,  formulándole  el  mandato

de  que  se  pusiese  en  camino  con  dirección  a  la  costa  gaditana.  Dicho  ca

nónigo,  cuyo  nombre  se  desconoce,  puso  en  conocimiento  de  susuperio

res  la  visión  teitida,’  obteniendo  autorización  para  emprender  el  camino.

Hízolo  así,  y  llegado  que  fué  a  las  costas  de  Cádiz,  púsose  a  reposar  al  pie

de  una  higuera,  y  en  su  sueño,  volviósele  a  aparecer  Ja  Santísima  Virgea,

pronunciando  las  siguientes  palabras:  «lis  locus  meus  est.»  Despertó,  y
encontró  la  higuera  en  llamas,  sin  que  a  pesar  de  ello  se  consumiese.  Bus

có  a  unos  campesinos  que  cavaran,  encontrando  la  Imagen  tal  y  como  ha-

-   cía  siglos  fuera  enterrada,  incluso  con  el  farol  encendido.  El  pueblo,  tan

amigo  de  las  leyendas,  si  no  siempre  exactas,  casi  siempre  bellas,  explici

que  el  color  moreno  de  N.  5.  de  Regla,  que  así  se  la  llamó  desde  aquel  mo
•mento,  era  debido  a  haber  sido  chamuscado  su  rstro  por  aquel  farol,  Iii

ciendo  lustros  y  lustros.

A  partir  de  aquel  momento,  los  milagros  de  N.  5.  son  incesantes,  sien
do  particularmente  favorecidos  por  ellos  los  marinos,  con  lo  que  su  fama

crece  y  se  extiende  sin  cesar.  Podríamos  relatar  un  sinfín  de  prodigios,  to

dos  ellos  comprobados,  que  obran  en  la  Biblioteca  del  Santuario  de  Re

gla;  pero  hay  uno  que  a  los  marinos  se  refiere,  y  que  nos  ha  parecid

suma  y  compendio  de  todos,  pitesto  que  revela  los  que  la  Virgen  exige  a

sus  hijos  preferidos,  los  marineros,  y  por  ende,  lo  que  les  quiere.  Es  ai
Salieron  de  Sevilla,  en  el  año  de  gracia  de  1609,  con  dirección  a  San

lúcar  de  Barrameda,  varios  vecinos  de  aquella  localidad,  para  despachar

asuntos  con  el  Duque  de  Medina  Sidonia,  haciendo  votos  de  ir  a  visitar  a

la  Milagrosa,  N.  5.  de  Regla.  No  lo  hicieron  así,  debido  a  que  encontra

ron  un  viento  sumamente  favorable  para  su  vuelta,  para  remontar  el  Gua

dalquivÍr.  Su  extrañeza  fué  grande  cuando  a  la  mañana  siguiente,  tr4s  una
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noche  ¿omplta  de  navegar,  se  encontraron,  no  ya  en  el  río,  sino  en  plenc

Océano  y  a  la  áltura  del  Santuario.  Comprendieron  por  aquel  portento

que  lis  Virgen  les  recordaba  su  voto,  acudieron  a  postrárse  ante  ella,  y’

-  tras  ello,  pudieron  r’egresár  a  Sevilla  dentro  de  Ja  mayor  tranquilidad.
Todos  los  años,  el  8  de  septiembre,  festividad  de  N.  5.,  es  sacada  la

Virgen  de  Regla  is  hombros  de  sus  fieles,  en  solemne  procesión,  desde  el

Santuario  hasta  el  pueblo,  por  la  playa,  por  la  orilla  de  la  mar  qne  tantás

veces  contemplara  sus  prodigios,  regresando  después’  al  Santuario  en  me

dio  de  las  aclamaciones  y  los  ruegos  de  la  ingente  multitud,  entre  la  cual

los  navegantes  forman  número  destacado.

Conviene  recordar  a  este  respecto,  que  la  primera  vez  que  la  comuui

dad  que  custodiaba  a  la  Virgen  permitió  su’salida  del  templo,  fué  a  instan-

cías  de  la  Duquesa  de  Medina  Sidonia,  en  ocasión  d  haber  sido  nombri-’

do,  su  marido  Almirante  de  la  Armada  Invencible.
En  la  actualidad  prosiguen  los  prodigios  de  la  Virgen,  de  Regla,  por

•   lo  cual  no  es  de  extrañar  el  abolengo  que  disfruta  ni  que  los  marineros  fcr

vientemente  se  encomienden  a  Ella  al  zarpar  para  su  arriesgada  tarea,  ya

que  ellos,  mejor  que  nadie,  saben  lo  que  decía  una  letra  apostólica  del
año  1474,  sobre  que  la  Santísima  Virgen  de  Regla  está  sempre  «auxilian

do  de  especial  manera  y  con  prodigiosos  modos  a  los  navegantes)).

MANUEL  G.  DE  ‘ALEDO

Capitán  de  Aviachfl.
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Alfonso  el  Sabio y  la guerra marítima

subir  al  trono  castellanoleonés  don  Alfonso  X,  en  30
de  mayo  de  1252,  recogió  laexperiencia.  de  sus  regios
antecesores,  y  si  bien  no  fué  muy  afortunado  en  las
campañas  dé  Reconquista,  le  sobraban  ambición  y
talento  para  consolidar  los  gérmenes  de  organiza
ción  iniciados  por  aquéllos.

Muchos  eran  los  rozamientos  en  aquel  mosaico  de
reinos—±-ortugai,  Castilla,  Aragón,  Navarra,  Granada—,  debido  a  la
élasticidad  de  sus  fronteras  artificiales.  La  pugna  hispanomarroquí
daba  lugar  a  frecuentes  choques  entre  cristianos  y  musulmanes:  la
Reconquista  y  expansión  africana.  Navarra  estaba  fuertemente  influi
da  por  su  vecina  Gascuña.  Se  hacía  difícil  sostener  el  equilibrio  de
fuerzas,  porque  Aragón,  con  don  Jaime  el  Conquistador,  alcanzó  en
tonces  un  indiscutible  predominio  entre  los  reinos  peninsulares.

Por  otra  parte,  la  elección  de  don  Alfonso  el  Sabio  en  28  de  marzo
de  1256  para  ceñir  la  corona  del  Sacro  Romano  Imperio  Germánico,
abri6  una  encrucijada  en  la  ruta  del  Monarca,  pues,  incuestionable-
mente,  excedía  las  posibilidades  reales  dé  Castilla.  Los  Papas—Ale
jandro  IV  y  Gregorio  X—se  opusieron  con  tenácidad  a  que  se  llevase
a  cabo  este  intento;  sin  duda  creyeron  que  tan  vasto  poder  temporal
limitaría  sus  facultades  de  arbitraje  sobre  la  vieja  Europa.  Coincidió
todo  esto  con  la  rebelión  del  infante  don  Enrique,  la  sublevación  de
los  moros  y  guerra  de  Granada,  la  indocilidad  de  la  nobleza  levantis
ca,  el  planteamiento  de  la  cuestión  sucesoria  y  el  fracaso  del  cerco  de
Algeciras.                            -

En  cuánto  a  las  relaciónes  exteriores,  Alfonso  III  de Pórtugal  le  hizo
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la  guerra  en  defensa  del  Algarbe,  que  reclamaba  el  çastellaflO.  Análo
amente,  el• soberano  de  Inglaterra,  Enrique  III  Plantagenet,  conSi
guié  hacer  valer  sus  reinvindicaciOfleS sobre  la  Gascuña.  En  1257, una
misión  de  germanos,  partidarios  del  Rey  Sabio,  vinieron  ‘a Burgos  a
ofrecerle  la  corona  imperial.  Fueron  más  estrechas  las  relaciones  de  don
Alfonso  COfl  las  Repúblicas  italianas,  llegando  incluso  a  un  conyeniO,
sellado  en  Génova  el  29  de  abril  de  1264, por  el  cual  Bonajunta  de
Portovenere  y  sus  compañeros  prometen  al  almirante  del  Rey  de  Cas
tilla  construir  tres  galeras ‘de  determinada  clase  y  precio.

Los  forcejeos  de  Alfonso  X  para  coronarse  emperador  no  tuvieron
éxito,  pues - asuntos  más  ‘apremiantes  ocuparon  su ‘atención,  pero  pre
cisamente  por  tener  que  abarcar  tan  varios  problemas  hubo  de  fijarse
en  la  Marina  castellana,  que  estaba  entonces  en  período  de  inicial  des
arrollo  y  precisaba  desvelos  para  ser  dotada  de  una  doctrina  orgniCa
y  de  los  imprescindibles  elementos  materiales.

Para  realizar  estos  fines  ordenó  el  establecimiento  de  Atarazanas,
en  Sevilla,  Santander  y  Castro  Urdiales,  otorgando  privilegios  a  los
habitantes  de  Laredo,  Sevilla  y  Cádiz,  para  favorecer  a  las  industrias
del  mar  y  estimulé  la  conquista  de  Cádiz,  que  se  llevó  a  cabo  en  14 de
septiembre  de  1262, por  el,almiraflte  mayor  de  Castilla,  don  Pedro  Mar
tínez  de  la  Fe.  El  cargo  de  adelantado  mayor  de  la  mar,  para  el  que
fué  nombrado  Juan  García  de  ViIlamayOr, y  la  Orden  Militar  de’ San
ta  María  de  España  (incorporada  a  la  de  Santiago,  en  1280), para  pre
miar  los  lechos  de  mar  de  los  castellanos,  fueron  también  creaciones
de- don  Alfonso  X.

Hay  otra  prueba  irrefutable  que  consagró  al  Rey  Sabio  como  el  pri
mer  legislador  de  la  Marina  castellana:  es  el  Título  XXIV  de  la  II
Partida,  documento  histórico  de  excepcional  importnCia,  ‘que  nos
presenta  un  cuadro  completo  de  la  Marina  de  la  época,  constituyendo
un  cuerpo  de  doctrina  orgánica  de  gran  interés.  Encierra  enseñanzas
de  orden  moral,  militar  y  marinero,  algunas  de  ellas  de  valor  perma
nente,  llevando  por  titulo:  De  la  guerra  que  se  lace  por  mar.  Hoy yace
archivado  en  las  DiblioteCaS de  los  juristas,  formando  patte  del  Código
de  las  Siete  Partidas.

Se  dedica  el  título  XXIII  de  la  II  Partida  a  la  guerra  que  deben
hacer  todos  los  de  la  tierra,  y  el  (título)  XXIV  se  ocupa  de  la  guerra
marítima,  afirmando  que  Mar  es  lugar  señalado  en  que  pueden  los
ornes  guerrear  a  sus  enemigos.  A continuación  describe  la  composición
del  ‘título  que  consta  de  Diez  Leyes.  Como el  suj etarse  ‘al orden  de  ma
terias  del  mismo  equivaldría  a  su  reproducción  íntegra  y  elló  no  es  el
objeto  de  estas  líneas,  trataremos  de  agrupar  algunas  de  sus  m.ás cu
riosas  sentencias,  engarzándolaS  en  los  siguientes  apartados:

a)  La  organisación.—QUé  cosa  es  la  guerra  por  mar?  La  guerra
de  la  mar,  es  como  cosa clesainparadcL, e  de  rnayor  peligro,  que  la  de
tierra:  por  las  grandes  desaventuras  que  pueden  y  venir  e  acaescer.

¿De  cuántas  maneras  se  puede  hacer  esta  guerra?  De  dos:  prime-
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ro:  Flota  de  galeras  y  navés  armadas  de  gentes.  Segundo:  Armada  de
algunas  galeras,  leños  o  naves  armadas  en  corso.

¿Qué  condiciones  han  de  reunir  los  que  la  quieren  hacer?  Conocer
la  mar  y los  vientos;  contar  con  navíos,  hombres  y  armas  en  canti4ad
y  calidad  proporcionadas  al  hecho  de  la  guerra;  ser  diligentes  y  estar
bien  acaudillados,  sabiendo  cada  uno  su  cometido  en  el  combate,  de
forma  que  no  se  lo  tengan  que  repetir  muchas  veces.  (Ley  1.)

b)  El  mando.—Cuál  debe  ser  el  almirante  y  qué  condiciones  de
be  reunir?  Almirante  es  el  caudillo  de  todos  los  que  van  en  los  navíos
para  hacer  la  guerra  por  mar.  Tiene  gran  poder  y  jurisdicción.  Debe
ser  conocedor  del  hecho  de  la  mar  y  de  la  tierra,  para  tomar  las  me
didas  que  más  convengan  en  cada  caso.  Ha  de  ser  esforzado  y  tener
don  de  mando.  Leal  a  su  señor,  debiendo  prometer  no  excusar  su
muerte  en  defensa  de  la  fe  y  de  su  señor,  cumpliendo  dignamente  su
misión.  (Ley  III.)

e)  El  personal.—Qué  hombres  son  necesarios  para  el  armamento
de  los  navíos  de  guerra?  De  muchas  clases.

El  almirante,  que  es  guarda  mayoral  de  la  Armada.  (Ley  II.)
Los  cómitres  sometidos  al  almirante  (como  comandante  de  los  bu

ques,  diríamos  hoy).  Es  cada  uno  de  los  cómitres,  sobre  su  navío,  como
el  almirante  sobre  la  flota  o  Armada  en  que  fuese.  (Ley  IV.)

Los  naocheros  (oficiales  de  puente  y  derrota  en  la  terminología  ac
tual),  conocederes  del  hecho  del  mar,  navegación,  astronomía,  hidro
grafía  y  táctica  naval;  unido  todo  ello  a  las  condiciones  morales:  va
lor  y  lealtad,  imprescindibles  en  el  combate.  (Ley  y.)

Los  proeles,  alieres  y  marineros  (equivalentes  en  el  presente  a  ma
rineros  de  cubierta  y.  maniobra),  que  deben  ser  esforzados,  ligeros  y
acostumbrados  a  la  vida  del  mar.

Los  sobresalientes,  ballesteros  y  otros  hombres  de  armas  (a  mod&
de  guarnición  de  Infantería  de  Marina  con  arreglo  a  las  modalidades
del  combate  naval  de  ehtonc.es),  que,  además,  han  de  ser  recios.

Otro  vario  personal  (pañoleros)  para  guardar  las  armas  y  viandas.
(Ley  VI.)

d)  Los  buques.—,Cuáles  son  los  mejores  navíos  de  guerra  y  cómo
deben  ser  armados?—De  muchas  clases:  Naves  (movidas  por  el  vien
to).  Clasificadas  según  los  mástiles:  Carraca,  Nao,  Galera,  Fusta,  Ba—
laner,  Leño,  Pinaza,  Carabela.  Hay  otros  navíos  de  remo  a  los  que  se
les  coloca  aparejo  de  vela,  para  alternar  ambos  medios  de  navegación:
Galeotas,  Tardantes,  Saetya.s  y  Sarrantes.  Todas  han  de  ser  de  ma
dera  cogida  en  sazón,  hechos  de  buena  forma,  fuertes  y  ligeros;  que
tengan  jarcias,  timones,  espadas,  áncoras  y  cuerdas.  (Ley  VII.)

Compara  a  los  navíos  con  los  caballos,  diciendo:  Cabalgaduras  son
los  navíos,  a  los  que  van  sobre  mar,  así  como  Los caballos,  a  Los  que
andan  por  la  tierra.  (Ley  VIII.)

e)  Las  armas.—i,De  qué  armas  deben  ir  dotados  los  navíos?  Son  ne
cesarios  para  atacar  y  deenderse:  Lorigas,  Pespuntes,  Corazas,  Escu-
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dos,  Yelmos,  Cuchillos,  Puñales,  Serraniles,  Espadas,  Hachas,  Porras,
Lanzas,  Trancas  con  cadenas  para  prender  los  nayíos  (enemigos)  y
que  no  se  vayan  a  tierra,  Ballestas,  Dardos,  Piedras,  Saetas,  Terrazos
con  cal  para  cegar  a  los  enemigos,  y  otros  con  jabón,  para  hacerlos
caer,  y  fuego  de  alquitrán  para  quemar  los  navíos.  (Ley  IX.)

f)   Las  subsistencias  .—De  qué  viandas  deben  ir  abastecidos  los
barcos?  Las  viandas  precisas  son:  bizcocho,  pan  muy  liviano,  porque.
se  cuece  dos  veces;  carne  salada,  legumbre,  queso,  ajos,  cebollas,  agua
(en,  la  mayor  cantidad),  vinagré,  para  mezclar  con  el  agua  cuando
hubiesen  gran  sed.  La  sidra  y  el  vino  como  quiera  que  los  hombres  lo
aman  mucho,  son  cosas  qu  embargan  el  seso,  lo  que  no  conviene  en
ninguna  manera,  a  los  que  han  de  guerrear  sobre  mar. Pero  los  bebedo
res  impenitentes,  que  no  le  pueden  excusar  deben  beber  de  ellos  poco,
echándole  mucha  agua.  Afirma,  luego,  que  así  como  está  bien  beber
para  vivir,  está  mal  codiciar  vivir  para  béber.  (Ley  IX.)

g)   Las  recompensas.—,Cómo  los  que  se  aventuran  a  guerra  de
mar  deben  ser  guardados  y  honrados,  cuando  bien  hacen?  Ardimiento
muy  grande  hacen  aquellos  que  aventuran  sus  cuerpos,  andando  en
guerra  por  tierra,  más  mucho  es  mayor  de  los  otros,  que  guerrean  en
la  mar.  Que  la  guerra  de  tierra  -no es  peligro,  sino  de  los, enemigos,  tan
solamente:  más  en  la mar  es  de  esos  mismos,  y,  además,  del  agua  :
de  los vientos.  Y  aun  sin  esto  hay  otro  peligro:  Que  el  que  cae  del  cr
bailo  no  puede  descender  más  de  fasta  la  tierra,  y  si  estuv±er  çm,ao
no  se  fará  mal.  Mas  el  que  cae  del  navío,  por  fuerza  ha  de  ir  hasta  el
fondo  de  la  mar,  y  cuanto  más  armado  fuere  tanto  más  ayna  cies
cinde  y  se  pierde.  Y los  que  supieren  sortear  los  peligros  de  la  mar  y
ele  los  enemigos,  deben  ser  honrados  y  guardados.  (Ley  X.)

h)   Los  escarmientos  .—,Cómo  deben  ser  escarmentados  cuando
hicieren  lo  contrario?  Los  antiguos  que  fablaron  en  la  guerra  de  la
mar,  también  como  en  la  de  la  tierra,  no  pusieron  otra  pena  a  los que
de  fecho  della  se  desmandasen,  si  non  que  perdiesen  las  cabezas.  Y  esto
ficieron,  entendiendo  el  daño  que  podría  venir  por  el  desmandamien
to,  que  sería  mayor  y  mds  peligroso  que  el  de la’ tierra.  (Ley  1.)

El  cómitre  que  errase,  en  razón  de  acaudillamiento,  desmandándose
al  Mayoral,  faciendo  van-do contra  él, on  los  otros  cómitres,  o  con  al
gunos  otros  de  la  Armada,  deben  morir  por  ello.  (Ley  IV.)

Al  naochero  que  por  su  engaño,  o  por  culpa  de  su  mal  guiamisnto,
se  perdiese  el  navío,  o  recibiesen  gran  daño  los  que  en  él  fuesen,  de-
be  morir  por  ello.  (Ley  y.)

Los  proeles,  sobresalientes,  etc.  que  no  cumpliesen  su  deber,  debzn
ayer  pena  según  el  yerro  que  fiziesen.  (Ley  VL)

RICARDO  DE  LA  GUARDIA  Y  OYA
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TDUDABLEMENTE  las  guerras  han  ofrecido  siempre  un
elevado  número  de  afecciones  en  las  extremidades
inferiores,  y  aquellas  ‘en  que  el  frío  es  el  principal
agente  etiológico  son  las  que  se  manifiestan  con  más
frecuencia,  sobre  todo  en  los  períodos  bélicos  de  lar
ga  duración.  Entre  las  más,  típicamente  guerreras,
se  encuentran  en  la  actualidad  tres  formas  sindró

micas  periecamente  caracterizadas.
La  primera  es  la  congelación. Las  lesiones  de  los  pies  congelados  diez

maron  ya  en  la  antigüedad  los  ejércitos  de  Aníbal  en  los  Alpes,  y  de  Je
nofonte  en  las  montañas  de  la  Tracia.  En’ la  contienda  que  acaba  de  atra
vesar  el  niundo,  fueron  cuidadosaments  revisadas  por’  los  alemanes  en
el  frente  oriental.,

La  segunda  se  manifestó  en  la  guerra  de  1914-18,  donde  los  france
ses  se  ocuparon  muy  especialmente  de  ella.  Es  el  llamado  pie  de  trinche
ra,  fornía  especial  de  lesión  por,  el  frío  y  humedad,  combinados,  tal  vez,
con  alguna  infección  microbiana.

La’  tercera  forma,  aunque  suponernos  que  será  tan  antigua  como  las
demás,  es,  sin  embargo,  de  reciente  adquisición  y  entra  de  lleno  en  la.es
fera  de  acción  de  la  Sanidad  naval.’  La  describió  por  primera  vez  Whi
te  (1)  en  1943,  el  cual  observó  un  sindrome  doloroso  de  las  extremidades
‘inferiores  en  los  náufragos  que  habían  permanecido  algún  tiempo  en  la
‘mar.  El  «sindrome  de  White»  fué  estudiado  también  por  Webster,  Ungley,

(1)   WrtrrE,  U.  &  avy  Med.  Bulletin,  41/1943.

Sindrorne  del  pie  de  inmersión
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Russell  y  otros,  y  los  ingleses  le  han  dado  el  nombre  de  pie  sumergido
o  pie  de inmersión  (foot  inmersión),  con  el  que  se  conoce  actualmente.

Las  congelaciones,  siquiera  no  sean  exclusivas  de los  períodos  de  gue
rra,  se  encuentran  incrementadas  en  éstos  por  las  deficientes  condicio
nes  del  medio.  Los tres  grupos  están  íntimamente  ligados  entre  sí,  aun
que  presentando  diferentes  caracteres  en  sus  comienzos, y,  a  la  larga,  en
grados  más. avanzados  de  evólución,  las  consecuencias  finales  vienen  a.
ser  las  mismas.  Podemos  decir  que  el  pie  de  inmersión  es  la  variante
marítima  del  pie  de  trinchera.

La  principal  causa,  común  a  los tres  grupos,  es el  frío. Pero  las conge
laciones  pueden  darse  también  con  frío  seco,  aunque  en  la  mayoría  de
los  casos  no  ocurra  así  (1), mientras  que  el  pie  de  trinchera  necesita  de
la  humedad  para  ello.  Además,  en  éste  es  posible  que  contribuyan  fac
tores  microbianos,  como ya  indicaron  Raymond  y  Forgue,  admitiendo  la
posibilidad  de  intervención  de  un  determinado  tipo  de  hongo  (Scopola
riopsis  Koningii),  aunque  a  veces  se  trate  sólo de  una  infección  sobre
añadida.

El  pie  de inmersión  es  una  lesión  característica  de  los náufragos  que
han  permanecido  largo  tiempo  con  las  extremidades  inferiores  sumer
gidas  en el  agua.  Se da  en las  dotaciones  de los botes  de salvamento  ane
gados,  y  en  los que  estuvieron  colgados  de  salvavidas  o a  horcajadas  so
bre  las  balsas.  La  principal  causa  es,  por  lo  tanto,  la  inmersión.  El  frío
contribuye  inmediatamnte,  y,  si  bien  el  mayor  número  de  casos  han
sido  observados  en  la  estación  fría  y  en  náufragos  del  Atlántico  Norte,
también  se  han  recogido  observaciones  en  latitudes  más  bajas  y en aguas
atemperadas  por  la  corriente  del  Golfo. La  temperatura  del  agua  en  es
tas  diversas  regiones  puede  oscilar  entre  -2° y  12°, por  lo  que  se  ve  que
no  es  necesario  un  frío  intenso  para  la  producción  del  sindrome,  aun
que  éste  se  agrava  si a  los  efectos  de la  inmersión  se  une  la  refrigeración
por  el  viento  frío.

La  declividad  prolongada  de  las  extremidades  inferiores  en  los  que
están  colgados  o  a  horcajadas,  la  inmovilidad  forzada  de las  piernas  en
los  botes  sobrecargados  de  dotación  y  la  constricción  producida  por  el
calzado  son  factores  que  coadyuvan  al  éstasis  circulatorio  y  favorecen
la  producción  de  lesiones.  Asimismo  intervienen  desfavorablemente  los
agentes  depauperantes,  como deficiente  alimentación,  avitaminosis,  ham
bre,  alcoholismo.  Los más  afectados  son  los  menores  de  diecisiete  años
y  mayores  de  cuarenta,  dado  que  en  las  edades  avanzadas  son más  fre
cuentes  los  trastornos  circulatorios.  También  existen  predisposiciones
personales.  Lazenberg  había  señalado  ya  una:alergia  especial  cutánea  al
frío  en  algunas  personas,  y  se. ha  visto  que  los  que  sufren  de  mareo  de
mar  y  los  indígenas  de  países  cálidos  están  más  predispuestos.

El  sindrome  del pie  de inmersión  se  caracteriza  por  lesiones  cutáneas,
musculares  y  nerviosas.  Lo característico  de las  primeras  es  un  eritema

(1)  La  nieve  seca  es  peor  conductora  del  ca-  sorbe  el  calor  necesario  para  elevar  un  gramo.
br  que  el  agua,  pero  al  licuarse  es  mucho  más  de  agua  desde  O’ a  80’.
peligroga.  Un  gramo  de  nieve,  al  fundirse,  ab
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simple  o  un  edema  eritematoso,  que  puede  evolucionar  a  la  producción
de  flictenas,  pero  sin  pasar  generalmente  a  lesiones  de  tercer  grado,
ulceraciones  y necrosis,  como  es  frecuente  en  las  congelaciones  y pie  de
trinchera.  Se  han  visto,  sin  embargo,  pérdida  de  los  dedos  y  gangrenas
completas  de  todo  el  pie,  después  de  diez  días  de permanencia  en  botes
descubiertos  y  en  invierno.  Las  lesiones  musculares  fueron  observadas
por  Blackwood.

La  sintomatología  es  bien  definida.  La  primera  fase  ocurre  mientras
las  extremidades  están  aún  sumergidas.  Próximamente  a  la  media  hora
de  inmersión  empiezan  a  desaparecer  los  dolores  sufridos  al  principio,
hasta  llegar  a  acusar  una  insensibilidad  en  las  extremidades  que  dan  la
sensación  dé  acorchamiento  y  de  «andar  sobre  algodones».  A  las  tres
horas  el  pie  comienza  a  hincharse  y  la  piel  adquiere  un  tinte  blanco  ce
rúleo.  o  de  aspecto  marmóreo  con  manchas  azules  equimóticas.  Cuando
se  sustrae  al  náufrago  de  la  acción  del agua,  el  sindrome  evoluciona,  se
gún  el  tiempo  de  inmersión  y  la  gravedad  de  las  lesiones,  en  tres  eta
pas  bien  desçritas  por  White.

En  los  dos primeros  dias  se  presenta  el  llamado  estado  prehiperémi
co.  Las  extremidades  están  frías,  Isquémicas,  hinchadas;  no  se  percibe
el  pülso  pedio.  Hay  trastornos  motores  con  parálisis  de  los  dedos,  y
anestesia  que  puede  ser  completa,  alcanzando  una  extensión  variable.
A  veces  afecta  sólo  a  los márgenes  y  planta  del  pie,  otras  veces  es  más
difusa.  También  se  ha  observado  anestesia  en  las  regiones  pre  y  subro
tuliana,  sobre  todo  en  los  çasos  en  que  el  náufrago  ha  permanecid’
de  rodillas  a  bordo  de  los  botes  de salvamento.

A  las  cuarenta  y  ocho horas  aparece  el  estado  hiperémico  que  alcan
za  su  máximo  al  tercer  día.  Las  extremidades  adquieren  una  coloración
rojo  escarlata,  se  ponen  calientes,  la  circulación  se  reanuda  y  reaparece
un  pulso  pedio  lleno  e  intenso.  En  este  período  se .forman  flictenas  lle
nas  de  un  líquido cetrino  o hemático  que  pueden  infectarse,  siendo  pun-
to  de  partida  de linfangitis  y  flebitis  superficiales.  La  anestesia  desapa
rece  paulatinamente  y  en  su  lugar  aparecen  parestesias  dolorosas  muy
intensas,  que  pueden  presentarse  bajo  la  sénsación  de  quemaduras  in
tolerables  o  bien  en  forma  de  dolores  fulgurantes  irradiados  desde  la
garganta  del  pie  hacia  los dedos,  y  que  se  agravan  por  el  calor  o  la  o
sidón  declive.  También  se  dan  hormigueos  y  prurito.  Según  la  intensi-
dad  de  la  hiperemia  inicial,  esta  fase  puede  durar  de  una  a  cuatro  o.
seis  semanas,  y habitualmente  quince  días.

El  siguiente  estado,  o post-hiperémico,  es  el  de  terminación.  Si  las
flictenas  se  han  ulcerado  pueden  llegar  hasta  la  gangrena,  pero  en  la
mayoría  de  los  casos,  el  enfermo  evoluciona  hacia  la  curación,  los  dolo
res  desaparecen  y  la  sensibilidad  va volviendo  poco a  poco,  normalizán
dose  la  circulación.  El  síntoma  más  persistente  es  el  edema,  que  puede
desaparecer  por  cómpleto,  para  volver  a  presentarse  con  los  ejercicios  y
la  marcha.  Algunos  enfermos  quedan  además  particularmente  sensibles,
y  hay  que pensar  entonces  en  una  verdadera  reacción  alérgica  a  frigore.
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Así  °se  muestran  mucho  más  susceptibles  a  yolver  a  padecer  el  sindro
me  de  Whie  si se  repiten  las  condiciones  en  que  se  produce.  Pueden  per
sistir  como  secuelas  los  hormigueos  y  parestesias,  sóbre  todo  en  las  pun
tas  de  los  dedos  del  pie  (acroparestesias),  que  se  exacerban  con  los  ba
ños  fríos,  y  se  complican,  a  véces,  con  intensas  reacciones  vasomotoras
(por  ejemplo,  acrocianosis)  y  verdaderas  crisis  asficticas  locales  del  tipo
de  la  enfermedad  de  Raynaud.

La  patogenia  del  pie  de  inmersión  no  está  aún  totalmente  aclarada,
aunque  los  prinçipales  factores  son  indudablemente  el  vascular  y  el
nervioso.

Lo  primero  que  tiene  ‘lugar  es  un  trastorno  circulatorio  por  estímulo
de  los  receptores  cutáneos.  Las  experiencias  de  Lefevre  demostraron  que
en  el  primer  monento  de  la  inmersión  de  un  miembro  en  agua  fría  se
uroduce,  en  contra  de  lo  suponible,  una  intensificación  de  la-circulación
periférica,  que  es  menor  a  medida  que  la  temperatura  del  agua  aumen

lnensidad  crcuIaoria
o

ta  hasta  un  cierto  grado,  para  volver  a  hacerse  más  intensa  cuando  se
rebasa  la  temperatura  del  cuerpo.  Los  valores  máximos  los  da  (fig.  1)
,para  los  5°,  que  viene  a  ser  la  temperatura  media  del  agua  del  mar  en
los  casos  de  lesiones  observadas.  De  todas  mane’ias  esta  fase  sería  muy
fugaz,  pues  inmediatamente  sobreviene  una  vasoconstricción  acompa
ñada  de  disminución  de  la  sangre  circulante  y  del  volumen  minuto.  La
sangre  periférica  enfriada  puede  actuar  sobre  los  centros  nerviosos  y
prodücir  los  «colapsos  de  los  náufragos»,  sobre  los  que  Go’irbandt  llamó

o
o
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:la  atención.  Con-io fenómeno  de  defensa  ante  esto  tiene  higar  un  au
:mento  reactivo  del  metabolismo,  que  se  traduce  por  contracciones  de  la
musculatura  estriada  (escalofrío  y  temblores).  De  todas  maneras,  la  es
casez  circulatoria  conduce  pronto  a  un  estado  de  anoxia  de  los  tejidos,
:incrementado  por  las  alteraciones  morfológiças  y  químicas  de  los  ele
mentos  sanguíneos,  tales  como  la  aparición  de  hemolisinas,  y  la  dificul
tad  que  presenta  la  oxihemoglobina  para  ceder  oxígeno,  como  demos
tró  Rein.

La  segunda  fase  se  caracteriza  por  la  vasodilatación,  que  puede  ser
debida  en  el  primer  momento  a  un  agotamiento  paralítico  del  tono  vas
cular  y  que  es  favorecida  por  el  calor,  y  de  ahí  el  peligro  que  representa
el  calentamiento  de  los  miembros  enel  perícdo  hiperémico.

Además  de  estas  perturbaciones  funcionales,  hay  lesiones  anatomo
patológicas  de  las  paredes  vasculares.  La  endoarteritis  y  mesoarterit;is
son  las  más  frecuentes,  y  la  pared  çapilar  se  hace  permeable.  La  transu

dación  prodücida  es  favorecida  por  el  éstasis  y  la  vasodilatación,  au
mentando  más  la  anoxiatisular,  y  en  los  tejidos  desvitalizados  se, origi
nan  productos  de  desintegración  de  los  núcleos  albuminoideos,  del  tipo
de  la  histamina,  como  la  sustancia  H  de Lewis  y  la  H  coloidal  de  Krogh,

vasoconstricción

8fl  nervuuea —  vasodilatación
éStsis

lesión  eI
•    produccion deedema—  anoxia—sustancias  H

que  han  sido  encontradas  por  Loos  en  el  líquido  de  las  flictenas.  La  ab
•sorción  de  estas  sustancias  aumenta  la  toxemia  y  la  vasodilatación,  es-’
tablecíéndose  así  un  círculo  vicioso:

Por  eso  deben  evitarse  en  este  período  toda  clase  de  masajes,  que  con
tribuirían  a  que  estas  sustancias  histamínicas  fuesen  arrastradas  por  la
sangre.  Es  posible  que  aquí  intervenga,  asimismo,  .o  que  agunos  auto
res  (Widal,  Abrami)  han  denominado  «crisis  hemoclásica»;  producida  por
el  frío,  en  la  que  tienen  lugar  desequilibrios  en  la  constitución  coloi
dal  de  los  plasmas,  y  perturbaciones  vasomotrices.

El  factor  nervioso  influye  también  en  esta  fase.  Siegmufld  encontró
‘lesiones  en  los  nervios  tróficos  de  los  vasos,  y  los  reticulos  terminales
•de  las  paredes  vasculares.,  La  importancia  de  los  fenómenos  anestési
cos  y  dolorosos,  y  su  persistencia  después  que  la  circulación  se  restable
ce,  prueban,  como  dice  Baumann,  que  otros  nervios  han  sido  también
afectados.

La  profilaxis  del  pie  sumergido,  se  comprende•qué  ha  de  hacerse  su
marnente  difícil  dadas  las  condiciones  de  penuria  en  que, se  suelen  en
946]                                            ‘ 47
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contrar  los  náufragos.  La  Marina  británica  ha  dictado  unas  normas  ge
nerales,  que  se  encuentran  a  bordo  de  todos  los iotes  salvavidas,  yque
se  resumen  en  las  siguientes

a)  Evitar  en  lo  posible  el  contacto  con  el  agua.  Achicar  los  botes  o
permanecer  con  los  pies  en  alto.  En  los  botes  superdotados,  o  en  las
balsas,  esto  resulta  casi  imposible.

b)  No exponer  los  pies  al  aire.  Si  se  han  mojado,  se  escurrirán  rá
pidaniente  los  calcetines  .y se  volverán  a  poner  en  seguida,  sobre  todo  si
hace  viento,  pues  la  refrigeración  agravaría  la  producción  de  lesiónes.
Desde  luego  es  ilusorio  pretender  mantener  los  pies  ‘completamente  se
c’os, pues la  humedad  del  agua,  como la  de la  nieve,  penetra  a  través  del
cuero  del  calzado.            -

c)  No  frotar  los  pies  si  se  encuentran  ya  en  fase  de  hinchazón.  Lo
mejor  es  hacer  movimientos  frecuentes  con  los  dedos,  pues  vimos  que
la  inmovilidad  favorecía  el  éstasis  circulatorio.  Solamente  si  hace  sol
y  no  corre  viento,  y,  sobre  todo,  si  no  se  ha  presentado  aún’ la  hincha
zón,  podrá  darse  un  ligero  masaje.

d)  Se  deberá  también  abrigar  el  cuerpo  lo más  posible,  y  suprimir
ligas,  vendas  apretadas  y todo  lo  que pueda  comprimir  las  extremidades.

Respecto  al  tratamiento,  deberá  seguirse,  como  cita  Baumann,  dos
indicaciones  precisas:  eliminar  ciertos  errores  corrientes  y  aplicar  re
glas  fisiológicas  racionales.

Ante  todo,  se  evitará  el  recalentamiento  de  las  extremidades,  así
como  cualquier  masaje  o fricción  de  las  partes  lesionadas.  Ya  vimos  art-

-  teriormente  los  fundamentos  de  esta• formal  contraindicación.  La  pauta
general  del  tratamiento  es  la  siguiente:

Se  acostará  al  enfermo  con  los pies  en  alto,  colocados sobre  almoha—
dones,  y  las  extremidades  lesionadas  al  descubierto  y  desprovistas  de
toda  ropa.  Se  secarán  cuidadosamente  con  compresas  de  gasa.  Algunos
autores  recomiendan  no  tocar  las  flictenas,  pero  en  las  que  estén  abier
tas  y  en  las  zonas  que  estén  ulceradas  o  próximas  a  la  necrosis,  podrán
aplicarse  tópicamente  polvos de  sulfamidas.

En  segundo  lugar,  hará  falta  recalentar  al  enfermo  (¡ nunca  las  ex
tremidades  lesionadas!).  Para  ello se  podrá  disponer  de botellas  o bolsas
de  agua  caliente,  envolviendo  el  cuerpo  en  una  manta.  Killian  y Gerlach
;itilizan  el  calentamiento  interno  del  paciente,  provocando  una  hiper
termia  central  por  la  inyeccción  de  pirifer  u  otro  producto  análogo.  El
método,  de  buen  resultado  en  las  congelaciones,  es  posible  que  no  sea
rtecesario  en  los  casos  de  pie  de  inmersión,  donde  bastarán  los  medios
de  calefacción  habituales.

El  tratamiento  local  de  elección  es  la  refrigeración  de las  extremida
des  por  el  frío  seco.  (1)

(1)  Según  Greene,  la  temieratura  óptima  ae-  miento  superior,  provisto  de  una  bandeja  met
ría  la  inmediatamente  superior  al  punto  de  con-  lisa  en  que  se  colocan  dos  bloques  de  anhídrido
gelación.  Para  él  tratamiento  del  pie  de  inmer-  carbónico  solidificado.  La  corriente  refrigerado
sión  hace  uso  de  su  aparato  «Greene-Simpson»,  ra  se  efectúa  a  través  de  unos  tubos  de  aire,  Oc-
consistente  en  una  caja  enguatada,  donde  se  tados  de  válvulas  para  graduar  la  temperatura.
introducen  los  miembros  afectos,  y  un  somparti
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La  eficacia  de  esta  terapéutica  la  observó  por  vez primera  Allen  en
las  congelaciones.  Ungley  (1)  y, Bigelow  (2)  lo  emplearon  en  el  pie  de
trinchera,  y  White  lo  preconiza  con  todo  entusiasmo  en  el  pie  de  in -

mersión  El  frío  seco obra,  sobre  todo,  en  la  peligrosa  fase  de  hiperemia,
disminuyendq  la  yasodilatación  y  restableciendo  el  equilibrio  entre  las
necesidades  tisulares  y  el  aporté  sanguíneo.  En  una  palabra,  actúa  inte
rrumpiendo  el  círculo  vicioso.

La  temperatura  de  refrigeración  deberá  mantenerse  a  .20°.  Si  la  t3m-
peratura  de  la  habitación  es  inferior  a  ésta,  no  habrá  más  que  dejar  los
pies  al  desubierto,  como antes  se  dijo.  Si  estuviese  próxima  o fuese lige
ramente  superior,  podrá  hacerse  uso de  un  ventilador  corriente.  En  los
demás  casos  y,  sobre  todo,  si existen  parestesias  dolorosas,  habrá  que  re
currir  a  las  bolsas de  hielo.  Los  americanos  emplean  la  siguiente  técni
ca:  Se •colocañ compresas  de gasas  estéril  cubriendo  todo  el  pie,  y  epe
cialmente  en  los maleolos  y  entre  los  dedos;  se  aplican  luego  las bolsas
de  hielo,  que  deberán  estar  cuidadosamente  secas,  y  que  se  mantendrán
sujetas  por  un  saco  de  seda  engrasada.  El  conjunto  se  recubrirá  con  un
envoltorio  de  algodón  o  fieltro.  En  general,  se  renovará  el  hielo  cada
cuatro  horas,  pero  lo  interesante  es  mantener  la  temperatura  del  pie
a  20°, sin  que  descienda  de  esta  cifra.

La  alimentación  del  lesionado  habrá  de  ser  rica  en proteínas  y  vita
minas,  especialmente  B  y C. Se aconseja  inyectar  preventivamente  suero
antitetánico,  pues  aunque  el  factor  microbiano  esté  más  disminuído  enla  mar  que  en  las  trincheras,  pueden  darse  casos  de  existencia  de.gér

menes  en  buques  que hayan  transportado  ganado,  etc.  Además,  Vincent
y  Ciuca  señalaron  la  importancia  del  frío  en  el  desarrollo  del  tétanos,
y  Forgue  insiste  en  la  frecuencia  de  la  infección  tetánica  en  los  pies
congelados.

Una  vez haya  pasado  el  estado  hiperémico,  y  si no  se  han  presentado
complicaciones,  podrán  practicarse  ejercicios  de  gimnasia  circulatoria
y  movimientos  sistemáticos  de los  dedos  y  piepor  los  métodos  de  Buer
ger  y ‘Jacquet.

En  el  caso  de  una  evolución  tórpida  hacia  la  necrosis  o  gangrena
se  plantea  el  eterno  problema  de  la  intervención.  Reimers  y  Laewen
mantienen  un  criterio  intervencionista,  preconizando  la  amputación
precoz  en  las  congelaciones,  en  evitación  de  complicaciones  ulteriores
(tromboflebitis,  septicemias  y  osteitis).  En  cambio  White,  al  igual  que
Forgue  en  el  pie  de  trinchera,  es  partidario  de  una  contemporización
extrema,  teniendo  la  precaución  de  mantener  las  extremidades  afec
tas  en  una  asepsia  rigurosa  Si,  a  pesar  de  todo,  se  presentase  la  gan
grena,  convendrá  aguardar  a  que  la  zona  necrótica  esté  perfectamente
delimitada.  De  todas  formas,  el  criterio  será  ampliamente  conserva
dor.  Recientemente  Watermann  (3)  ha  insistido  sobre, la  necesidad  de

(1)  UNGLEY,  The  Lancet,  244/1943.
(2)  BIGELOW  3’  LANYON.  Brtsh  Mei.  Journ.  1/1944.
(3)  W(TTERMANN  Zentralblatt  /.  Chir.,  35/1942.
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recordar,  en• las  lesiones  de  guerra  del  pie,  la  eficaz  máxima  de  «con
servar  lo  que  puedas  conservar».  El  orden  de  preferencia  en  las  arnpu
taciohes  sería,  por  tanto:  la  mediotarsiana  de  Sharp,  la  desarticulación
de  Linsfrane,  luego  Chopart,  y  luego,  Malgaigne.  En  los  pies  congela
dos  el  mismo  autor  recomienda  las  ventajas  del  muñón  de Pirogoff  so
bre  la  operación  de  Syme.

En  cuanto  a  la  práctica  de  la  simpatectomía,  que  Schuerer  realiza.
-precdzmente  en  las  congelaciones,  es  rechazada  rotundamente  por  Whi
te,  Woolhouse,  Telford  y  otros  para  los  casos  de  pie  de  inmersión,  ‘y
menos  aún  en  el  estado  hiperémico,  ya  que  augientaría  la  vasodilata
ción,  tan  funesta  en  esta  fase,  además  de  que  Ungley  y  Blackwood han
señalado  que  el  frío  actúa  realizando  ya  de  por  sí  una  verdadera  sim
patectomía  peganglíonar.

Solamente  en  casos  curados  en  que  se  presenten  secuelas,  çon  labí
lidad  vaséular  a  la  adrenalina,  o  crisis  asfícticas,  podrá  realizarse  la.
simpatectomía  con  probabilidades  de  éxito.

Septienbre  de  1945.
FRANCISCO  GARCIA BIOMDI

Teniente  Médico  de  la  Armada.
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OMIENZAN  a
conocerse  de
ta1le  de  la
técnica  de  la
radiolocaliza
ción,  la  que  se
ha  manteni

do  dentro  del  mas  riguroso  secre
to  durante  la  guerra.  Ello  nos  per
mite  exponer  en  líneas  generales
esta  nueva  rama  de  la  radiotec
fha,  aunque  por  el  momento  con
tinúan  sin  ser  revelados  muchos
de  sus  detalles.

A  este  fin  dividiremos  nuestro  es
tudio  en  tres  partes.  En  la  prime
ra  expondremos  la  vicisitudes  por
las  que  ha  pasado  su  desarrollo  des
de  sus  -comienzos.  En  un  segundo
artículo  tratareinos  de  sus  funda
mentos  y  describiremos  los  dispo
sitivos  especiales  que  ha  precisado

su  puesta  a  punto,  muchos  de  los
cuales  constituyen  ideas  completa-.
mente  originales  que  han  revolu-
cionado  la  técnica  de  la  antegue-.
rra.  Finalmente,  en  la  tercera-par
te  se  describirán  algunos  de  los:
equipos  usados  por  los  países  beli-.
gerantes.

HISTORIA  Y  DESARROLLO  DEL,
-  «RADAR»  -  -

Hace  una  treintena  de  años-
—durante  la  primera,  guerra  mun-.
dial—  se  consiguió  re-solver  el  pro
.blema  de  la  obtención  de  de-moras-
de  buques  y  aviones  por  medio  de

-ondas-  hertzianas,  y  esta  técnica
-avanzó  rápidamente  hasta  conse-
guirse,  aproximadamente  a -  los:
quince  años  de  su  iniciación,  su
perfección  más  completa  en  ondas:
normales  y  las  mayores  posibilida-;

El ‘GRadar”
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des  en ondas  cortas.  Esto  constitu
yó  la  denominada  radiogoniome
tría  (R.  O.).

Ello  aportó  uña  ayuda  indiscuti
ble  para  la  navegación  en  tiempos
brumosos,  tanto  aérea  como  marí
tima,  así  como una  exçelente  infor
mación  sobre  el  enemigo  en  caso
cte  gúerra.

Pero  el  problema  de  la  situación
no  e  resolvía  así  a  completa  sa
tisf  acción, pues  en  su primera  apli
cación  requería  la  colaboración  de
una  o  varias  estaciones  terrestres
de  T.  5. H.  o estaciones  de R/O.,  es
decir,  que  el  buque  no  podía  si
tuarse  por  este  medio  en  cualquier
lugar  del  mundo  en  que  se  encon
trase  sino  sólo  en  aquellos  en  los
que  existían  transmisores  o  R/G.
adepuados,  y  en  cuanto  a  su  apli
cación  militar  sólo  se  podía  obte
ner  información  en  el  caso  en  que
el  enemigo  utilizaba  la  T.  5. H.

Han  tenido  que  transcurrir  vein
ticinco  años  más  hasta  la  resolu
ción  completa  del  problema  con  la
determinación,  valiéndose  de  las
ondas  hertzianas,  de  la  distancia
al  buque  emisor,  aprovechando  o
no  la  reflexión  de  las  mismas.  El
aparato,  que  en  un  principio  se  li
mitaba  a  resolver  sólo  este  último
problema  de las  distancias,  fué  de
nominado  Radioteléinetro.

Sin  embargo,  el  primer  aparato
de  este  tipo  realizado  por los  ingle
ses,  resolvía  simultáneamente  am
bos  problemas—o  mejor  dichci,  el
triple  problema  de  obtener  demora,
ángulo  de  situación  y  distancia  de
un  avión—y  por  ello  fué  denomi
nado  RADAR  (RADIO -  DETEC
TING-AND-RANGING).  Ya  vere
mos  más  adelante  cómo  los  re
solvía.

La  técnica  de la  localización com
pleta  de  aviones  y  buques  por  me
dio  de  ondas  hertzianas  no  ha  ce
sado  en  estos  diez últimos  años  de
progresar,  desarrollándose  simultá
neamente  en  sus  diferentes  ramas,
a  todas  las  cuales  se  lés  compren
de  en  general  por  la  misma  deno
mm  ación.  Sin• embargo,  entre  los
diferentes  sistemas  actuales  de  ra
diolocalización  ‘existe una  diferen
cia  fundamental,  a  saber:  aque
llos  sistemas  en  los que  sólo se  exi
ge  del  objeto  radiolocalizado  una
cooperación  de  carácter  pasivo,  y
aquellos  otros  en  que,  por  el  con
trario,  dicho  objeto  contribuye  de
una  manera  más  activa  en  la  óon
secución  de  la  medida.’

En  los  primeros  sistemas  se  uti
lizan  para  la  determinación  de  la
situación  las  ondas  reflejadas  en  el
cuerpo  que  se  trata  de  localizar,
es  decir,  las  ondas  hertzianas  difu
sas  re-radiadas  por  el  cuerpo,  de
nominadas  también  «ondas de eco»,
mientras  que  en  el  segundo,  el  ob
jeto  que  se  trata  de  localizar  ha  de
responder  con  una  cierta  emisión  a
las  señales  que  recibe  de  un  pues
to  que  le  interroga.  Este  último  sis
tema  constituye  sólo  un  «medidor
de  tiempo  de tránsito».  Los equipos
«Radar»  propiamente  dichos  pue
den  o no  llevar  dispositivo medidor
de  tiempo  de  tránsito.

Vemos,  por  lo  tanto,  que  la  pala
bra  «Radar»,  cuyo  anagrama  res
pondía  en  un  principio  a  una  de
terminada  concepción  general  del
problema,  ha  terminado  por  apli
carse  sólo a  los  sistemas  cuyo  fun
cionamiento  se basa  en la  obtención
de  un  eco  producido  en  el  objeto
que  se trata  de localizar.

Son  pues, sólo medidores  de  tiem
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po  de  tránsito,  como  veremos  más
adelante,  los  equipos,  ingleses  de
nominados  «Gee» y  «Oboe», mien
tras  que  constituyen  verdaderos
«Radar»  casi todos los  restantes,  co
mo  los «CH», «CHL», «ASV», «H2S»,
etcétera.

Los  primeros  pasos  dados  en  el
desarrollo  del «Radar»,  como ya su
poníamos  en  nuestro  artículo  pu
blicadó  en  esta  Revista  en  ci  iw:s
de  noyiembre”de  1942, son  anterio
res  a la  lniciaçión  de la pasada  con
tienda  mundial.  Hoy, una  vez ter
minada  ésta,  sabemos  que  el  estu
dio  de  la  radiolocalización  en  In
glaterra,  como arma  de guerra,  sur
gió  de  una  cpnversapión  accidental
habida  en  135  entre  un  miembro
del  «Commitee  for  the  Scientific
Survey  of Air Defense»  y un  Oficial
del  «National  Physical  Laboratory».
Más  tarde,  los  Estados  Mayores  de
los  tres  Ejércitos  discutieron  la
materia,  y  a  fihes  de  dicho  año  los
experimentos  estaban  tan  adelan
tados,  que  el Ministerio  del Aire  se
decidió  a  establecer  una  cadena  de
cinco  estaciones  «Radar»  en la  cos
ta  Este  de  Inglaterra,  que  fué  la
primera  que  trabajó  en  el  mundo,
y  a  la  que  se  le  denominó  «Chain
Home»  abreviada  «CH», y  que  es-.
taba  destinada  principalmente  sólo
a  dar  la  alarma  de  aviones  que  se
aproximasen  a  sus  costas,  sin  pre—
tender  gran  exactitud  en  su  situa
ción.

Estas  estaciones  sólo  podían  de
tectar  aviones  volando  a  alturas
superiores  a  los  5.000  metros  y  a
distancias  menores  de  65  kilóme
tros.

Posteriormente,  y  a  lo  largo  de
toda  la  guerra,  las  aplicacrones  del
«Radar»  han  sido cada  vez más  nu

merosas,  y  puede  decirse  que  se  ha
utilizado  para  todos  los fines de gue
rra  y  que  rara  ha  sido la  acción  en
la  que  no  ha  intervenido.

Los  primeros  «Radar»  fueron
sólo  proyectados  para  la  defensa,  y
a  medidá  que  se  les fué  perfeccio
nando,  se  proyectaron  nueyos  tipos
destinados  al  ataque.

Parece  comprobado  que  las  prin
cipales  ideas  sobre  el  «Radar»,  en
especial  la  de  los  primeros  siste
mas,  salieron  de  Inglaterra,  y  que
la  construcción  en  masa  de  este
material  por  los  aliados  se  llevó  a
cabo  principalmente  en  Estados
Unidos  y  también  en  el  Canadá,
aunque  muchos  cetitenares  d e
equipos  fueron  fabricados  en  In
glaterra.  Como dato  curioso,  puede
decirse  que,  al  terminar  la  guerra,
la  Casa  «Western  Electric»  había
alcanzado  la  cifra  de  56.000 «Ra
dar»  fabricados  de  64  tipos  dif e-
rentes,  por  valor  de  900.000.000 de
dólares.

En  vista  de  su  utilidad,  en ‘agos
to  de  1937, es  decir,  aun  ántes  de
comenzar  la  guerra,  se  autorizó  la
construcción  de  15 «Radar»  más,  y
así  como  en  la  construcción  de  los
cinco  primeros  equipos  sólo ‘inter
vinieron  los  centros  oficiales,  en  la
fabricación  de  esta  segunda  serie,
en  mayor  escala,  intervino  l  in
dustria  privada,  pero  tomándose
grandes  precauciones  para  mante
ner  su  secreto,  encargando  a  unaS
misma  firma  sólo  parte  de  cada
aparato;  tal  er  la importancia  que
se  sospechó  iba  ‘a tener  en  la  gue
rra  que  se  avecinaba.

El  alcance  de  estos  nuevos  eqiii
pos  fué  incrementado  después  a
260  kilómetros,  y  con  ello se  cubrió
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toda  la  çosta  sudeste  de  Ingla
terra.                   -

•  Los  primeros  proyectos  de  «Ra
dar»  fueron,  por  lo  tanto,  de  la  an—
:teguerra,  y  para  su  realización  se
echó  mano  de  la  técnica  que  en
tonces  existía;  es  decir,  que  ésta
fué  aplicada  en  un  prinçipio,  al
«Radar»  sin  tratar  de  mejorarla.

Los  primitivos  equipos  «CH»  tra
bajaban  en  ondas  comprendidas
entre  10 y  13 metros;  eran  las  on
das  más  cortas  que  en  aquella  f e-
cha  podían  generarse  con  potencia
suficiente,  pues  aunque  ya  se  sabía
generar  ondas  centimétricas,  sus
potencias  eran  sólo  del  Qrden  de
las  decenas  de  watios.

Por  lo  demás,  era  del  mayor  in
terés  poder  trabajar  en  ondas  más
bajas,’  ondas  centimétricas,  por  las
siguientes  razones:

a)  Para  conseguir  tener  radia
ción  de  la  antena  del  «Radar»,  en
dirección  horizontal.

b)  Un  menor  desarrollo  del  sis
tema  de  antená.

c)  Para  un  mismo  desarrollo  o
tamaño  de  las  antenas,  una  mayor
agudeza  en  el  diagrama  de  radia
ción  y,  por  lo  tanto,  una  mayor
precisión  en  la  exactitud  de  las  de
moras  y  ángulos  de  situación.

Explicaremos  niás  detalladamcn
te  el  por  qué  de  estas  áflrmacio
nes:

a)  Los  diagramas  de  radiación
de  antenas  verticales  y  horizonta
les,  elevadas  sobre  el  suelo  una  al
tura  de  varias  longitudes  de  onda,
habian  sido  poco  estudiados  hasta
entonces.  Sin  embargo,  para  con
seguir  alcances  grandes  con  ondas
métricas  ya  se  sabía  que  era  pre
ciso  elevar  las  antenas  sobre  el
suelo,  porque  se  comportaban  a

este  respecto  çomo  ondas  «quasi
ópticas»..  Ahora  bien;  cuando  la
conductibilidad  del  suelo  no  es  in
finita,  la  composición  de  la  señal
directa  de  una  antena  emisora  ele
vada  con  la  reflejada  en  aquéi,  a
una  señal  nula  a  la  altura  del  sue
lo;  esto  es  debido  al  efecto  de  cam
bio  de  rase  de  1800 que  a  grandes
distancias  se  opera  en  la  onda  re
flejada  a  partir  de  un  cierto  ángulo
de  incidencia,  ángulo  que  se  deno
ruina  de  «Brewster»  o  «Angulo  de
polarización»;  pero  este  ángulo  crí
tico  varía  con  la  frecuencia,  y
cuando  se  trata  de  ondas  centimé
tricas,  el  cambio  de  fase  se  verifica
para  valores  muy  grandes  del  án
gulo  de  incidencia,  lo  que  permite
obtener  con  éstas  diagramas  de  ra
diación  con  marcada  intensidad  en
el  sentido  horizontal.

•  b)  Para  una  determinada  con
centración  de  energía  en  un  mis
ma  dirección,  las  dimensiones  del
órgano  radiador  son  proporconal.s
a  la  longitud  de  ondas  en  uso;  en
la  práctica  se  emplean  proyectores
y  antenas  de  dimensiones  com
pvendidas  entre  3 y  5 longitudes  de
onda.

Se  aprecia  entonces  el interés  que
existe  en  disminuir  la  longitud  de
onda  para  simplificar  el  sistema  y
hacer  posible  su  aplicación  a  • bu
ques  y  aviones.

c)  Se  sabe  que  la  agudeza  del
haz  dirigido  de  una  cortina  u  or
den  de  • antenas  es  función  airecta
de  sus  dimensiones  expresadas  en
longitudes  de  onda;  de  donde  se
deduce  que,  para  una  determinada
agudeza,  su  área  es  proporcional
a  X2, de  donde  el  interés  en  ha
cer  a  1  todo  lo  más  pequeña  posi
ble.  •
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Los  primeros  «Radar»  «CH»  me
dian  la  altura  de  vuelo  de  los
aviones  por  un  sistema  poco  satis
factorio  y  expuesto  a  error,  y  eran,
además,  incapaces  de  detectar
aviones  que  volasen  a  alturas  in
feriores  a  los  5.000  metros,  copio
no  estuviesen  muy  próximos.  Uti

lizaban  antenas  fijas  montadas  so
bre  torres  de  altura  variable,  que
en  el  caso  de  tratárse  de  un  terre
no  llano  llegaban  a  ser  hasta  de
120  metros.  El  bombardeo.  de  estas
torres,  que  se  veían  desde  las  cos
tas  francesas,  recordarán  los  lec
tores  que  fué  anunciado  varias  ve
ces  por  las  Agencias  alemanas  du-.
rante  la  pásada  contienda.

Por  su  relativo  tamaño  no.  era
posible  hacerlas  giratorias.  Tam
poco  medían  con  exactitud  la  dis
tancia.

Con  la  caída  de  Francia,  la  «CII»
se  extendió  por  todo  el  Sur  y  Sud
oeste  de  Inglaterra.

El  paso  siguiente  en  la  mejora

del  «Rádar»  fué  dado  en  1940,  y
Consistió  en  el  equipo  «CHL»,  que
trabajaba  en  ondas  de  1,5  metros
y  permitía  la  detección  de  aviones
que  volasen  bajos.  Con  él  batió  un
récord  la  Casa  constructora,  en
tregando  el  primer  equipo,  ya  ins
talado  en  un  aeródromo,  a  las  tres

semanas  de  recibir  el  pedido.  Esto
se  verificaba  en  uno  de  los  momen
tos  más  críticos  por  los  que  pasó
Inglaterra.

Las  antenas  de  los  nuevos  equi
pos  «CHL»  (Chain  Home  Low
flying)  iban  montadas  sobre  lata.
formas  que  eran  giratorias.  Estos
«Radar»  fueron  ya  aplicados  a  bus
ques  y  aviones  y  tomaron  parte
activa  en  la  anulación  de  la  ofe—
siva  alemana  de  Mayo  de194l;

El  primer  equipo  «Radar»  que  se
instaló  en  un.  acorazado,  lo  fué  a
comienzos  de  1938,  y  en  1939.  la
Marina  hizo  uñ  pedido  para  dotar
de  ellos  a  todos  los  buqiues  
Flota.  •.              .

Torres  que  emplea  la  red  C.  H.,  cuya  altura  varia  según  la  del  terreno  en  que  vaii
emplazadas
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Los  progresos  que  siguieron  al
desarrollo  d&  los  «Radar  CRL»,
gonsistieron  en  la  puesta  a  punto
de  equipos de  ondas  centipiétricas,
que  fueron  la  base  de  las  subsi
guientes  aplicaciones  del  «Radar»,
ya  que,  a  partir  de  este  momento,
es  cuando  sus  aplicaciones  se  jnul
tiplican  en  todas  las  ramas  de  los
armamentos  y  el  «Radar»  se  con
vierte  decididamente  en  un  arma
indispensble  a  los  Ejércitos.

La  historia  del  «Radar»  podría
escribirse  siguiendo  paso  a  paso  la
del  desarrollo  de  transmisores  de
ondas,  cada  vez  más  cortas  y  con
potencias  mayores,  hasta  el  punto
de  que  los  últimos  equipos  que
existían  al  terminar  la  guerra  usa
ban  ondas  de  decenas  de  centíme
tros  y potencias  de  pulso  del  orden
de  los  800 kw. Ello ha  precisado  el
cambio  en  los  tipos  de  osciladores
de  ondas  cortas  antes  usados  y  la
mejora  en  la  técnica  que  entonces
existía.

Las  innovaciones  que  en  esta  úl
tima  se han  introducido  se  pueden
resumir  en  las  cinco  siguientes:
diseño  de  nueyos  tipos  de  magne
trones,  empleo  de tubos  osciladores
de  émisión  modulada  o  klystrones,
utilización  de  resonadores  de  cavi
dad  asociadps  con  unos  y  otros  os
ciladores  en  yez de hilos  de línea  o
hilos  Lecher,  proyecto  de  nuevos
cables  de  alta  frecuencia  sin  pér
didas,  usando  un’  nuevo  aislante,
el  «polythene»,  y  construcçión  de
 nuevos  tubos  de  rayos  catódicos,
bien  de mayor  superficie  de panta
ha,  bien  de mayor  luminosidad  o de
haces,  múltiples.

No  todas  las  nuevas  ideas  des
arrolladas  han  sido  dadas  a  cono
cer.  La  transmisión  y  recepción  de

pulsos  de  ondas  centimétricas  de
gran  potencia  implicó  el  desarrollo
de  una  nueva  técnica  ‘aún descono
cida.  Sólo  se  sabe  que  se  han  lle
gado  a  conseguir  potencias  de emi
sión  del  orden  de’ las  centenas  de
kilowatios  con magnetrones  de áno
dos  múltiples  adaptados  para  usar
resonador’es  de cavidad,  y en  cuan
to  a  los  receptores  empleados,  son
del  tipo  superheterodiflo,  utilizando’
como  oscilador  local  un  resonador
de  cavidad  excitado  por  el  método
de  modulación  de velocidad  o  tubo
klystron’y  con  detector  de  cristal
para  la  primera  detección.

El  «Radar»  de  ondas  centimétri
gas  hizo  también  posible  el  dispo
sitivo  panorámico  o representación
en  una  pantalla  deslustrada  de  la
silueta  del  panorama  que  se  do
mina  desde  un  avión  o  desde  un
buque,  aun  de  noche,  o  con  nubes
o  niebla,  que  interceptan  la  visión;
dispositivo  denominado  P.  P.  1.
(Plan  Position  Indicator).  Con  es
to,  los  aviones  pudieron  precisar
la  puntería  sobre  sus  blancos  y  los
buques  mejoraron  sus  medios  de
exploración,  ya  que  las  reducidas
dimensiones  de  las  antenas  de  on
das  centimétriCas  permitían  a  éstas
girar  para  explorar  el  horizonte—o
el  suelo  en  el  caso  de  un  avión—
con  la  velocidad  necesaria,  veloci
dad  que, como veremos más  adelan
te,  tiene  un  límite  impuesto  por
consideraciones  mecánicas.  Tam
bién  facilitó  la  dirección  del,  ti
ro  a/a  de  noche  y  el  de  la  artille
ría  de  costa,  alcanzando  una  pre
cisiónsuperior  a  la  zona  de  disper
sión  de  los  cañones.  ‘

El  «Radar»  de  ondas  centimétri
cas  anuló  también  definitivamente
el  valor  de  los  submarinOs,  como
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arma  de  sorpresa,  al  permitir  la
exploración  constante  del  horizon
te  por  los  buques,  y  montado  en
aviones  que  volaban  altos,  permi
tió  también  obtener  un  gran  ren
dimiento  en  el  área  explorada  por
hora  de  vuelo.  Los modernos  «Ra
dar»  detectan  cualquier  objeto  que
sobresalga  de  la  superficie  del  agua
más  de  dos metros.

Por  el  momento,  nada  eficaz  se
ha  conseguido  para  eludir,  buques
y  aviones,  la, acción  detectora  del
«Radar».  Las  solas  reacciones  que
hasta  el  presente  se  sepa  han  sido
ideadas  contra  la  acción  del  «Ra
dar»,  son  las  siguientes:

a)  Los submarinos  alemanes  uti
lizaban  unos  receptores  conectados
a  antenas  ‘especiales,  que  les  avi
saban  la  llegada  de  emisiones  «Ra
dar»;  es  decir,  que  estaban  siendo
radiolocalizados,  lo  que  les  permi
tía  eludir  los  atáques  de  loS avio
nes  haciendo  una  inmersión  rápi
da.  Una  vez  debajo  del  agua  todo
el  submarino,  inclTuso el  perisco
pio,  es  completamente  imposible
su,  localización  por  «Radar»,  ya
que  para  ello e  precisa  que  existan
ondas  hertzianas  reflejadas  en  el
mismo,  y  las  emitidas  por  los  «Ra
dar»,  dada  su  corta  longitud,  no
penetran  en  absoluto  dentro’  del
agua  del  mar,  pues  sólo las  ondas
medias,  y  en  especial  las  largas,
penetran  cantidades  apreciables.

b)  Parece  ser,  por  los  informes
recibidos,  que  los  japoneses  recu
brían  las  obras  muertas  cte sus sub
marinos  con  trna  éspecie  de  betún
que  dificultaba  rnuclio su  detección
por  «Radar».

Teóricamente,  esto  s  posible  con
las  siguientes  condiciones:  prime
ra,  que  la  materia  que  constituya
1946]

dicha  capa  no  sea  ni  muy  aislante
ni  muy  conductora;  y segunda;  que
el  espesor  de  la  misma  sea  del  or
den  de la  longitud  de  onda  que cm-’
plea  el  «Radar».

Si  la  capa  protectora  Luese per
fectamente  conductora,  las  ondas
del  «Radar» no penetrarían  en ella,
sino  que  se  reflejarían;  si  por  el
contrario,  fuese  perfectamente  ais
lante,  aun  un  aislante  con  gran
des  pérdidas  por  histéresis  eléc
trica,  las  ondas  Ja  atravesarían  sin
pérdida  sensible,  por  lo  débil  del
campo,  y  se  reflejarían  en  el  casco
como  si  no  existiese.

Por  el  contrario,  si  e  adosa  al
casco  un  cuerpo  que  no  sea  ni  con
ductor  ni  aislante  perfecto,  las  on—
cias  lo  atravesarán  a  la  ida,  y  una
vez  reflejadas,  y  sufrirán  pérdidas
mientras  tanto,  lo que  las atenuará
notablemente,  disminuyéndose  el
alcance  del  «R’adar». Para  que  di
chas  pérdidas  ,sean  apreciables,  es
preciso  que  el  espesor  de  la  capa
no  sea  muy  pequeño  en  compara
ción  con  la  longitud  de  onda;  es
decir,  que  si  se  emplea  una  onda
de  30  centímetros,  un  espesor  de
7,5  ceptíme•tros  producirá  ya  una
atenuación  ‘notable,  pues  la  onda
recorrerá  15  centímetros  en  estas
condiciones.

Este  betún  debe  tener,  además,
la  menor  densidad  posible para  que
no  disminuya  notablemente  el  par
de  estabilidad.

Entonces  vemos que  esta  protec
ción,  eficaz para  ondas  centimétri-’
cas,  no  lo será  para  las ondas  de  1U
metros  utilizadas  por  los  primiti
vos  «Radar».       ‘

e)  Para  defenderse  contra  la’
artillería  a/a,  y aun  para  despistar’
a  los  «Radar» detectores  «CHL», los.
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aviones  atacantes  lanzan  gran  can
tidad  de  tiras  de  papel,  una  de
cayas  caras  se  ha  hecho  conducto
ra,,  por  ejemplo,  por  medio  de  una
capa  de  pintura  de  aluminio.  Estas
nubes  de  papelitos  producen  ecos
que  despistan  y  confunden  al  per
sonal  que  maneja  los  «Radar».

Las,  aplicaciones  que  ha,  recibido
en  la  Marina  la  racliolocaliza
ción,  son:

Detección  de  aviones  atacan
tes  enemigos.—Equipo  «CHL»,
reformado.

Dirección  de  los  propios.—
Equipos  «GCI»  (Ground  Con
trol  Interception).

Identificación  de  los  ‘aviones
propios.—Equipo  «1FF»  (Iden
tification  oj  Friend  or  Poe).
Exploración  del  horizonte  y

detección,  de  noche  o  con  nie
bla,  de  buques,  aviones  o  sub
marinos  en  superflcie.—Equipo
«ASV»  o  «ASV» reformado  (Air
to  Surface  Vessel).

Ayuda  a  la  navegación  en
tiempos  brumosos.  —  Equipo
«H2S»,  reformado.

Fondeo  de  minas.
Mantenimiento  de  las  forma

ciones  de  los  convoyes  y  escua
dras.

Puntería  de  la  artillería  del
buque,  de  noche,  con  niebla  o
a  través  de  cortinas  de  humo.—
Equipo  «GL»  (Gun  Laying).

El  primer  equipo  de  este  último
tipo  se  construyó  en  agosto  de  1939,
y  visto  su  resultado,  en  noviembre
del  mismo  año  habían  sido  ya  ins
talados  400.

En  general,  para  todos  los  fines
navales  se  precisan  haces  o  diagra
mas  polares  de  radiación  muy  agu
dos,  con  objeto  de  obtener  una

gran  precisión  en  la  medida  de,
ángulos.  Las  antenas  que  emiten
estos  haces  han’  de  ser  estabiliza
das,  para  permitir  su  trabajo  con
malos  tiempos,  lo  que  se  consigue
por  medio  de  giróscopos  estabili
zadores,  según  sistemas  ya  con5-
cidos.

En  tierra,  la  radiolocalización  ha
recibido  también  las  cuatro  prime
ras  aplicaciones  que  se  acaban  de
indicar  y,  además,  ha  permitido  la
dirección  de  los  bombardeos  desde

•tierra,  guiando  al  avión  jefe  de  la
Escuadra  y  ordenándole  el  momen
to  en  que  ha  de  dejar  caer  sus
bombas.

Posteriormente,  los  radiolocaliza
dores  de  que  ha  sido  dotado  cada
bombardero  hicieron  innecesaria
su  dirección  desde  tierra,  y hoy  día,
el  gran  avión  de  bombardeo  va  do
tado  de  cinco  equipos,  que  desem
peñan  los  siguientes  cometidos:

a)  Equipo  para  identifica
ción  de  aviones  y  buques  ami
gos.—EquipO  «1FF».

b)  Altímetro  «Radar».
e)  «Radar»  para  el  bombar

deo  sin  visibilidad.  —  Equipo
«H2S».

d)  Respuesta  a  las  señales
de  reconocimiento  emitidas
desde  tierra.

e)  Equipo  para  radionave
gación  por  radiofaros  ‘omnidi
reccionales  y  radiofaros  de  de
rrota  fija.

Desde  agosto  de  1940,  los  cazas
nocturnos  comenzaron  a  llevar  el
equipo  «Al»  (Air  Interception),  y
al  año,  existian  ya  1.000  equipos
instalados.  Este  equipo  les  permite.
la  persecuciór  sin  visibilidad  de  los
bombarderos  enemigos.  Para  ello,
són  previamente  guiados  por,  los
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«Radar»  de  la  defensa  a/a  de  tie
rra,  por  medio  del  equipo  «GCI»
(Ground  Control  Interception),  y
transmitiéndOles  las  informaciones
y  órdenes  por  medio  del  equipo  de
control  de  lucha  por  rauiotelef o
nia,  denominado  «VHF» (very high
frequency).  Una  vez  en  las  proxi
midades  del  aparato  enemigo,  po-.

nen  en  marcha  su  equipo  y  se  in
dependizan  de  aquél  hasta  que  lo
ven.     -

Los  aviones  de  exploración  mon
tan  el  cçRadar»  Ulpo «ASV», pro
yeçtado  para  detectar  y  localizar
buques  desde  el  aire.  Este  equipo
fué  adoptado  para  destructores  y
corbetas,  y  después,  en  1941, sus
tituido  en  los buques por  otro  equi
po  más  potente.

El  equipo  «Al»  de  ondas  centi
métricas  fué  mejorado  en  1943, y
1946]

es  el  sólo  «Radar»,  qüe  resuelve
por  completo  el  problema  de  la  de
tección  de  aviones  énemigos.

Las  denominaciones  de los demás
equipos  más  conocidos  de  radiolo
calizadores  empleados  por  los  in
gleses,  .aparte  de  los  ya  indicados,
son:

QEE» ,—Constituye  sólo un  me-

didor  de  tiempos  de  trúnsito,  que
permite  en cada  momento  al  obser
vador  de  los  aviones  de  bombardeo
obtener  su situación  con  toda  exaç
titud  y rapidez.

No  se han  dado  a  conocer  deta
lles  completos  de  este  aparto,  pe
ro,  en  líneas  generales,  si  fundar
mento  es  el  siguiente:  tres  o  más
emisoras,  situadas  en  tierra,  trans
miten  simultáneamente  pulsos  de
algunos  microsegundos  de  4ura-
ción,  a  intervalos  regulares  .y  en

59

Los  lugares  geométricos  de  los  puntos  de  igual  diferencia  de  tiempo  de  tránsito,
entre  las  estaciones  A  y  B,  constituye  una  red  de  hipérbolas.  La  adición  de  otra

red  de  estas  curvas,  correspondientes  a  las  estaciones  B  y  C,  soluciona,  por  inter
sección  de  lugares  geométricos  el  problema  de ia  situación
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frecuencias  diferentes.  El  bombar
dero  monta  un  aparato  receptor
dotado  de  tubo  de  rayos  catódicos
de  haces  múltiples,  medidor  de
tiempos  de  tránsito.  En  la  pantalla
de  dicho  tubo  se aprecian  los  dien
tes  de  los  pulsos  de  cada  uno  de
los  emisores,  desplazados  más  o

vas,  como  se  ve,  smi  hipérbolas.
Este  sistema  permite  a  los  avio

nes  volar  en  grandes  formaciones
sin  perder  el  contacto  de  unos  con
otros.  Se  calcula  que  el  rendimien
to  de  los  bombardeos,  utilizando
este  medio,  llegó  a  ser  seis  veces
mayor.  Este  aparato  comenzó  a

1
II

u

Gráfico  que  explica  el  fundamento  del  funcionamiento  del  equipo  «Oboe»

menos  en  la  escala  de  la  pantalla,
.y  la  diferencia  de  lecturas  entre
los  distintos  dientes  de  esta  escala
nos  dará  las  diferencias  entre  los
tiempos  de  tránsito  de  cada  señal.
Si  dispone,  además,  el  observador
de  una  carta  del  lugar  que  lleve
trazadas  las  curvas  de  diferencia
de  tiempos  de  tránsito  de  los  dis
tintos  emisores,  se  podrá  situar  fá
cilmente  sobre  la  misma.  Estas  cur
60

montarse  en  los aviones  aliados  en
1942,  y  en  1943 lo  llevaban  la  ma
yoría  de  los  aviones  de  gran  bom
bardeo  que  dirigían  los  ataques,
pero  ya  reformado,  y  con  la  cieno
minación  «GEE-H».

«OBOE».—_E un  equipo  que  di
rige  a  los  ayio’nes  de  bombardeo
desde,  tierra,  manteniéndolos  en
una  derrota  determinada.

La  información  que se  posee has—
[Enero-
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ta  el  presente  de  estos  equipos  es
igualmente  muy  incompleta,  por  lo
que  los  detalles  que  damos  a  con-

•  tinuación  deben  de tomarse  con re-
•  servas.

Parece  ser  que  este  equipo,  que
va  instalado  en  tierra,  se  compone
de  dos  estaciones  emplazadas  en
lugares  diferentes;  a  una  de  ellas
la  denominan  «estación  gato»,  y  a
la  otra,  «estación  ratón».  Este  equi
po,  por  lo visto,  constituyó  un  gran
avance,  con  relación  al  «GEE», en
la  dirección  desde  tierra  de  las
fuerzas  de bombardéo.

La  «estación  gato»  emite  ciertas
señales  que  mantieñen  a  los  bom
barderos  en  una  determinada  de
rrota,  que  por  lo visto  puede  no  ser
precisamente  la  directa  que  une  al
transmisor  c9n  el  objetivó  que  va
a  ser  bombardeado.  Si  los  aviones
se  desvían  a  lá  derecha  de  la  línea
prevista,  oirán  en  ss  receptores.
señales  Morse,  constituidas  por
puntos,  y si se  desvían  a  la  izquier
da,  oirán  rayas;  por  el  contrario,
mientras  se mantienen  en la  derro
ta  correcta,  oirán  una  señal  con
tinua.

La  «estación  ratón»  mide  cons
tantem  ente  las  distancias  de  los
bombarderos,  y  cuando  a  éstos  les
faltan  tres  minutos  para  llegar  al
objetivo,  emite una  señal,  compués
ta  de  cuatro  letras  «B». En  el  mó
mento  de  encontrarse  sobre  el  ob
jetivo,  la  «estación  ratón»  les  da
por  radio  la  orden  de  lanzar.

El  sistema  de  dirigir  a  un  avión
por  radio  desde  tierra,  mantenién
dole  en  una  derrota  determinada,
que  pasa  por  el  emisor,  es  proble
ma  resuelto  hace  tiempo  y  conoci
do  de  todos.  Por  lo visto,  la  nove
dad  del  sistema  consiste  en  que  la

derrota  no  es  una  reflta,  sin6  una
determinada  curva,  y  la  precisión
de  la  situación,  mucho  mayor.

Este  dispositivo  permitió bombar
deos  en  masa  de  gran  eñcacia.

«H2S» .—Este equipo  es  «Radar»,
y  fué  una  mejora  sobre  lbs  ante

Proyector  y  antena  iratorioa  que  utiliza  el  equi
po  eRADARe  H2S,  para  montaje  en  avión

riores.  Emplea  ondas  centimétricas
y  va  montado  en  los  bombarderos.
y  aviones  de  exploración:  los  pri
meros,  lo  usan  cuando  no  pueden
ser  dirigidos  por  cualquiera  de  los:
dos  sistemas  anteriores.

Emplea  una  antena  dirigida,  gi
ratoria,  montada  en  la  parte  ffif e
rior  del  fuselaje  del  aparato.  Esta.
antena  gira  constañtemente,  ex
plorando  el  suelo.  El  movimiento
del  spot  luminoso  del  tubo  de  ra
yos  catódicos  traza  radios  sobre  la.
pantalla,  y  dichos  radios  giran  en.
sincronismo  con  la  antena.  Esto

19461 61
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produce  sobre  dicha  pantalla  una
imagen  difusa  del  suelo,  pero  lo
suficientemente  clara  para  que  se

puedan  identificar  los,  ríos,  edifi—
dos,  perfiles  de  costa,  etc.

Este  mismo  sistema  ha  sido  apli
cado  para  buques  de  superficie  uti
lizando  un  dispositivo  de  antena
especial.

IFF”».—Es  un  dispositivo  no  «Ra
dar»,  por  medio  del  cual  se  efectúa
utomticamente  la  identificación
de  los  aviones  a  la  vista,  o que  apa
recen  en  la  pantalla  de  los  apara
tos  detectóres.  Permite  distinguir
inmediatamente  a  un  avióñ  enemi
go  de  uno  propio,  lo  que  da  gran
libertad  de  actuación  a  la  caza  pró
pia,  que  puede  p’ioverse  libremente.

El  puesto  que  trata  de  identificar
al  avión  emite  una  determinada

Una  isla  de  la  costa  inglesa,  tal  como  se  ve  en
a  pantalla  de  un  radar.  (izquierda),  y  en  una

carta,  (derecha).

Ajecto  que  presenta  en  la  pantalla  del  equipo  H2S  la  vista  del  terreno  sobre  el  que
vuela  el  avión.  El  radio  luminoso  que  aparece  en  la.  misma,  determina  su  dire  ción

de  vuelo.

62 [Enéro
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señal,  dirigida  hacia  él.  El  avión
interrogado  recibe  esta  señal  y,  au
‘tomáticamente,  retransmite’  otra,
-que  constituye  la  contraseña  de
identificación.

Este  dispositivo  puede  también
‘utilizarse  para  medir,  desde  tierra
la  distancia  a  dicho  avión,  aunque
éste  se  ençuentre  muy  aléjado  y
fuera  del  alcance  de  los  equipos  de
detección  o  «Radar».  Para  ello  bas
tará  que  en  la  estación  de  tierra
se  disponga  de  un  medidor  de
tiempos  de  tránsito,  y  que  se  co
nozca  el  tiempo  de  retardo  o  tiem—
po  que  emplea  la  estación  interro
gada  en  contestar.

En  el  dispositivo  para  buque,  la
antena  superior,  constituida  por

I.

fl                    II

Antena  giratoria  para  instalar  en  el  tope  dc
un  luque,  perteneciente  a  un  «RADAR»,  que  em
plea  la  onda  de  5,5  metros,  Los  dos  cono’  su
periores  pertenecen  a  un  equipo  de  identifica

ción  1,  F.  F.

‘dos  conos  unidos  por  su  vértice,  es
la  empleada  por  el  equipo  «1FF».

«GCI»  .—Son  los  equipos  instala
dos  en  tierra  que  siguen  al  avión

atacante,  detectado  previamente
por  los  «CHL»,  una  vez  que  éste  se
encuéntra  en  sus  proximidades,  y
orienta  a  la  caza  en  su  persecución.
Cuando  el  caza  lo  tienecogido  en

su  pantalla  y  lo  puede  seguir  con
su  propio  «Radar»,  la  misión  del

‘equipo  «GCI»  ha  terminado.  Este
equipo  utiliza  un  sistma  radiador
compuesto  de  tres  órdenes  de  an
tenas.  El  último  tipo  puede  aten
der  simultáneamente  a  varios  ata
cantes.

—  El  primer  équipo  usaba  ondas  de
1,5  m.,  montaba  una  antena  emi
sara  al  centro  del  avión  y dos  recep
,toras,  una  montada  en  cada  ala.
Por  comparación.  entre  las  inten
sidades  de  recepción  de  ambas  an
tenas  podía  deducir  el  piloto  si  el
avión  enemigo  estaba  a  babor  o  a
estribor,  ‘y por  un  sistema  análogo,
si  estaba  más  alto  o  más’  bajo.  El
aparato  adolecía  de  dos  inconve
nientes:  poco  alcance  y  poca  din
gibilidad,  lo  que  daba  lugar  ‘a ecos

As-ecto  de  una  formación  ne  ‘oiqu’s  lta  <n
la  pantalla  de  un  equipo  de  buque  H2S

II

«Al» .—Este  dispositivo  va  mon
___________      tado sobre  los  aviones  de  caza  y  les

permite  la  persecución  a  ciegas  de
los  bombarderos  enemigos  y  su
aproximación  a  ellos  hasta  tenerlos.
a  la  vista.
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en  el  suelo  que  confundían  al  pi
loto.

En  vista  de  ello,  al  aparecer  las
ondas  centimétricas  se  modificó  el
sistema,  empleando  dichas  ondas,

Sistema  de  antenas  dirigidas  que  util]zan  los
equipos  G.  C.  1.  de  ‘a  detens  A.  A.

con  lo  cual  se  simplificó  enorme
mente  el  sistema  de  antenas,  que
emite  un  haz  muy  dirigido.  Esta
antena  explora  en  espiral  un  án

gulo  sólido  de  45°, y  al  piloto  se
le  aparece  el  blanco  couo  un  pun
to  brillante  no  centrado,  pero  que,
al  aproar  a  él,  aumenta  de  brillo  y
se  centra.

Proyector,  antena  y  mecanismos  de  exploración
en  espiral  que  utiliza  el  equipo  de  ondas  cen

timétricas  A.  1.

Lampare  deoper

Antera  equipo 1ff

Pro9ector  Iumin

A ntena del 7?ader”

Operador  del
‘Rade?

Radar  pare  orienta  c,dn de
pro,yectores

Aspecto  de  un  equipo  S.  L.  e.  para  la  orientación  de  los  proyectores  de  la  delensa  A.  A.
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Notas

La  guerra  Naval  en  el  Atlántico

(Resumen  de  las  actividades  de  la  Flota
de  alta  mar  alemana)

La  quera  al  terminar  el  invier
no  de  1940.—La batalla  de  Polonia,
iniciada  e1  1.0  de  septiembre  de
1939,  dura  escasamente  veinticinco
días.  Es  realmente  una  blietzlcrieg
(guerra  relámpago),  que  asombra
al  mundo  entero.  El  potente  Ejér
cito  germano  cae  como  un  alud  so
bre  Polonia.  Los  Ali,adOS no  pueden
socorrerla  más  que  con  buenas  pa
labras,  porque  la  Geografía  manda
e  impide  la  acción  del  «poder  ma
rítimo»  británico.,  en  el  Báltico,  y
po,rqu  el  Ejército  francés  de  1939,
‘que  atacati4O  en  el  Qeste  podra
haber  hecho  .de,  ventosa  T.  reducir
la  potencia  bélica  aplicada  contra
los  0s4chad0.s  po1aOS,  tienç.  en-
1946]

tónces  mentalidad  de  línea  Magi
not.  Los polacos son  aniquilados  en
menos  de  un  mes;  las  divisiones
motorizadas  germaflas,  apoyadas
por  fuertes  contingentes  aéreos,
desarticulan  en  dos  zarpazos  toda
la  resistencia  de  Polonia.  Y  cuan
do  ésta  está  ya  vencida,  el  mundo
asiste  a  otro  espeçtáCulO  de  bru
talidad  sin  precedentes  en  la  his
toria  del  mundo  civilizado.  Rusia
pasa  la’ cuenta  de  su  pacto  de  no
agresión  e  irrumpe  con  sus  tropas
en  Polonia,  apo4erándOse,  sin  lu
cha,  de  su  mitad  oriental.  Alema
nes  y  rusoS  llegan.  al  contacto.,  se
‘saludan  ..corno  amigos,  y  esperan.
PolQhia  ha  desaparecidq  como  Es-

o

‘1.
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tado,  y  los  rusos  eliminan  con
monstruosa  frialdad  cuantas  cabe
zas  y  corazones  polacos  sean  capa
ces  de  pensár’  en  su  patria  y  de
amarla.  De  Polonia  no  queda  más
que  i.in Gobierno  Cxilado ‘que se  re
fugia  en  Londres  y  algún  buque
pequeño  ‘que  logra  orzar  ‘el Ska
gerrak  e  incorporarse  a  las  fuer
zas  navales  británicas  Días  des-

pués,  en  un  acto  celebrado  en  el
Quild  Hall  de  Londres,  en  honor
del  presidente  de  la  desdichada  y
valiente  Polonia,  míster  Churchill
declaraba:’  «Nosotros  os  damos
nuestra  palabra  de  continuar  la
guerra  hasta  que  Polonia  esté
completamente  restaurada  en  sus
fronteras»...  ¡Las .cosas  han  cam
biado  mucho  desde  el  Otoño  de
1939!

Transcurren  después  seis  meses
durante  los  cuales  la  guerra  que
da  como en  colapso.  No sucede  na
da  de  importancia  durante  todo
este  tiempo.  En  tierra,  «cannónade
intermitente»  entre  las  líneas  Sig
frido  y  Maginot;  ambos  adversa
rios  se  vigilan,  sin  acometerse,  so
bre  la  frontera  occidental.  En  el
mar,  actividad,  aún  moderada,  de
«corsarios»  germanos  y  ‘algunos
choques  Slfl  trascendencia  entre
buques  y  aviones.  Los  submarinos

del  Reich  se  han  hecho  a  la  mar
desde  el  primer  día,  y  el  Almiran
tazgo  británico  emplea  sus  porta
aviones  para  perseguirlos  Etos
buques  cruzan  por  el  mar  del  Nor
te,  sirviendode  bases  móviles  de
los  aviones  «Swordfjsh»  dedicados
a  la  localización  de los submarinos

En  los  primeros  días  de  la  gue
rra,  el  Arlc  Ro yaZ  tiene  como  mi-

sión  la  vigilaneja  antisubmarina
entre  las Orcadas  ‘y Noruega, y  co
mo  se  trata  del  mejor  portaavio
nes  de  la ‘Flota  británica,  dispone
de  una  escolta  de  cuatro  destruc
tores.  El  14  de  Septiembre,  por  la
mañana,  recibe  la  noticia  de  que
el  vapor  Fanaci  Head  ha  sido  tor
pedeado  a  200 millas  al  sudoeste  y
se  dirige  hacia  él.  A  las  14 h.  40
se  pone  proa  al  viento  para  lan
zar  tres  aviones  «Skua»,  y  cuando,
una  vez éstos  en  el  aire,  se  dispone
a  volver  al  rumbo  primitivo;  tiene
que  maniobrar  rápidamente  para
evi’tar  un  torpedo  cuya  estela  ha
sido  vista  a  tiempo  por  verdadera
casualidad,  pues  quien  la  señala
es  el  jefe  radiotelegrafl  ‘J.  E.
Hall,  al  que  lógicamente  no  in
cumbía  la  misión  de  serviola.

Los  destructores  de  escolta  se
dedican  a  la  caza  del  submarino
autor  del- lanzamiento  Después  de

ArkRojaI
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•  arrojar  una  serie  de  cargas,  sale  a
la  superficie  el  U-.39;  la  dotación
lo  abandona  y  el  buque  se  hunde.
El  déstructor  Faullcnor  recoge  a  43

Fa u 1k nor

hombres,  entre  los  que  se  encuen
tra’ el  Comandante  del  submarino.
Son  los  primeros  submarinistas
alemanes  prisioneros.

Mientras  tanto,  los  tres  «Skuas»
lanzados  por  el  Arlc  Royal  llegan
sobre  el.  Fanad  Hec4,  que  está
siendo  ametrallado  por  otro  sub
marino,  que  resulta  ser  el  U-30.
Los  aviones  lo atacan  con  bombas;
el  submarino  hace  inmersión  a  to
da  prisa,  dejándose  fuera  a  dos ar
tilleros.  Dos de los  «Skuas» son de
rribados  por  las  columnas  de  agua
de  sus  propias  bombas.  El  subma
rino  vuelve  a  superficie  a  los vein
te  minutos,  y  el  «Skua»  que  queda
en  el  aire  le  ametralla.  Nueva  in
mersión,  y  el avión se  aleja  creyen
do  destruído  al  submarino.  Este,
l9461

sin  embargo,  ha  escapado  con  bien
del  ataque;  vuelve  a  superficie,  re
coge  a  sus  artilleros  y  a  los  avia
dores  de  los  dos  «Skuas»,  y  regre
sa  a  Alemania.  Las  dotaciones  de
estos  dos  «Skuas» son  los  priméros
aviadores  navales  británicos  que
caen  prisioneros.

Tres  días  más  tarde,  el  .17  de
septiembre,  el  portaaviones  Coura
geous,  que  desempeña  una  misión
similar  en  el  centro  del  mar  del
Norte,  tiene  menos  suerte.  A  la

caída  de  la  tarde,  el  submarino
U-29  le  ve  aproximarse  en  condi
ciones  excelentemente  favorables.
Se  proyecta  sobre  la  parte  ilumi
nada  del  horizonte  y  avanza  com
pletamente  de  proa  hacia  el  sub
marino.  El  ataque  es  fácil.  El  Co
mandante  se  aparta  lentamente  de
la  ruta  de  su  adversario  y  espe
ra.  Transcurren  unos  minutos  y
lanza  una  salva  de.  torpedos.  El
portaaviones  es  alcanzado  de  pla
no  y  se  hunde  rápidamente.  Es  el
primer  éxito  importante  de  los
submarinos  gérmános.  Diez  días
después,  el  Ark  Royal,  que  navega

-            1

Portaaviones  Courageous
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con  los  acorazados  Nelson  y  Rod
ney,  protegidos  por  una  cortina  de
destructores,  está  a  punto  de  pe
recer  por  una  bomba  de  1.000 kilo
gramos  lanzada  en  picado  por  un
oHeinkel  III»,  tripulado  por  el
Teniente  Francke.

A  la  vista  de  ios  acontecimien
tos,  el  Almirantazgo  cambia  de
táctica.  Los  portaaviones  resu,ltan
muy  vulnerables  en  esta  misión
antisubmarina  a  tan  corta  distan
cia  de  las  bases  navales  y  aéreas
enemigas,  y  se  les  retira  de  tal  ser
vicio.  La  pérdida  del  Courageous
ha  sido  un  precio  demasiado  caro.

El  12  de  octubre  los  submarinos
alemanes  se  apuntan  el  meipr  tan
to  de  la  guerra.  Los  aviones  de  re
conocimiento  han  señalado  que
una  de  las  bocas  de  entrada  de  la
gran  base  naval  de  Scápa  Flow  es
tá  sin  minar  (fotografías  con  ra
yos  ultrarrojos?),  y  el  Mando  su
premo  de  la  Marina  alemana  de
cide  que  un  submarino  intente  un
golpe  de  mano  contra  los  buques
de  línea  británicos  que  en  ella  se
encuentran.  El  Almirante  Dónitz,
que  manda  la  Flota  submarina  del
Reich,  y  conoce  bien  a  sus  Coman
dantes,  elige  al  U-26  (1),  que  está

1

Submarno  U-26

mandado  por  el  Teniente  de  Na
vío  Günther  Prien.  El  U-26  se  ha
ce  a  la  mar  el  8  de  octubre.  Sólo
su  Comandante  sabe  la  misión  que

(1)  De  ‘112. toneladas,  seis  tubos  de  533  milí
metros,  un  cañón  de  105  mm.  y  18  nudos  en
superilcie;  entró  en  servioio  en  1936.

ha  de  desempeñar,  y  mientras  na
vega  hacia  el  Norte,  la  dotación
observa  con  asombro  que  Prien  re
huye  todo’  contacto  y  se  aleja  de
todo  buque  que  aparece  en  el  ho
rizonte.  A  la  caída  de  la  tarde  del
día  11,  los  hombres  de  l’rien  salen
de  dudas,  porque  su  Comandante’
les  explica  breyemente  la  audaz
empresa  que  van  a  llevar  a  cabo
aquella  misma  noche.  Poco  des
pués,  el  buque,  en  superficie  y  na
vegando  con’ los  motores  eléctricos
para  no  hacer  ningún  ruido,  na
vega  entre  las  rompientes  de  la
angosta  boca.  Ninguna  obstrucción
y  ningún  buque  de  vigilancia.  Na
che  lo  ha  visto,’  y  tras  el  último
torno  de  la  entrada  aparecen  ías
negras  siluetas,  agigantadas  en  la
noche,  de  dos  buques  de  línea.
Prien  para  sus  motores  y  ordena
se  alisten  los  torpedos.  Poco  des
pués  le  avisan  que  todo  está  dis
puesto.  Una  pequeña  guiñada,  y
¡ fuego!  Los  torpedos  no  han  sali
do;  ¿qué  ha  pasado?  Se  comprue—
ba  una  avería  en  el  aparato  de  dis
paro.  Hay  que  repararla;  pero  no
hay  tiempo;  pronto  va  a  empezar
a  ámanecer,  y  el  submarino  tiene
que  escapar  antes  de  que  empiece
a  clarear.  Fríen  toma  una  decisión,
que  confirma  el  acierto  de  Dótiitz
al  elegirlo  para  tal  empresa.  «Pre
pararse  para  hacer  inmersión—or
dena—;  vamos  a  pasar  un  día  en
tero  con  los  ingleses.»  El  buque  se
sumerge  en  silencio  y  se  apoya  en
el  fondo  de  Scapa  Flow.  Durante
todo  el  día  siguiente  los  botes  de
servicio  que  cruzan  la  bahía  pa
san  por  encima  de  él.  Sus  tripu
lantes  pueden  pensar  en  todo  me
nos  que  dentro  de  la  base  inglesa
hay  un  submarino  germano.
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•  Cuando  llega  la  noche  del  día  12
de  octubre,  los  torpedistas  han  re
parado  la  avería.  Todo  está  listo.
El  buque  sale  a  superficie  y Prien
reconoce  que  .a  situación  no  ha
cambiado;  los  dos  buques  de  línea

y  se  inutiiza  un  motor.  Sigue  con
el  otro  avante  y,  cuando  amanece,
está  ya  muy  lejos  de  la  base  in
glesa.

El  éxito  ha  sido  completo.  El
acorazado  Rol,aI  Oalc, de  29.150 to

—        —.  T

siguen  en  el  mismo  sitio.  Todos los
torpedos  de  los  tubos  son  lanzados
contra  ambos.  Se  oyen  varias  ex
plosiones,  que  resuenan  formida
bles  al  romper  el silencio  de  lá  no
che,  y  se  da  la  alarma  en  la  base.

En  medio  de  la  confusión  de  los
ptimerós  momentos,  el U-26,  a  to
da  máquina  ya,  sale  por  donde  en
ttó.  Cuando  ya  está  casi  fuera,  una
de  sus  hélices  toca  con  uha  piedra

neladas,  ha  sido  hundido;  el  cru
cero  de  batalla  Repulse,  de  32.000»
tiene  averías  para  varios  meses.

El  15 de  diciembre,  otro  subma
rino  ataca  a un  acorazado  del  tipo
Queen  Elizabeth,  al  oeste  de Esco

cia;  y lo  avería,  dejándolo  fuera  de
combate  durante  algún  tiempo.

A  fines  de  1939 los  ingleses  han
perdido  un  acorazado,  el, Ro yaZ
Oak;  -tienen  averiados  otro  y  lós

Acorazado  Royal  Oak

RepuJse’
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cruceros  de  batalla  Repulse  y
Wood;  el  Renown  ha  sido  enviado

al  Atlántico  Sur,  con  el Arle  Royai.
para  dar  caza  al  Admiral  Graf

ve  permanecen  en  las  aguas  me
tropolitanas,  pero,  a  pesar  de  ello,

la  superioridad  aliada  sigue  sien
do  aplastante.  Los  alemanes  no

Scharnhorst

J
•1

Spee,  y  hay  en  Gibraltar  dos  aco
razados  destinados  a  la  protección
directa  de  los  convoyes.  De  los
quince  buques  de  línea,  sólo  nue

disponen  más  q u e  de  los  dos
Scharnhorst,  y  la  salida  de  éstos,
que  determina  el  hundimiento  del
crucero  auxiliar  Rawalpindi,  en

Í’V&iÁS  PROFESIONALES

Reno wn

Graf’ Spee
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aguas  de  Islandia,  es  todo  cuanto
puede  hacer  la  Flota  de  alta  mar
alemana.

La  Geografía  atenta  contra  la
neutralidad  náruega.—El  Gobierno

gráfica  la  mayor  amenaza  contra
el  logro de  tal  deseo.

Basta  mirar  un  mapa  para  eom-
prenderlo.

Del  plan  de  guerra  inglés,  basa-

del  Rey  Hakon  VII  había  declara-.
do  solemnemente  el  deseo  del pue
blo  noruego  de  permanecer  neu
tral.  en  la  guerra  entre  la  Gran
Bretaña  y  el  Tercer  Reich;  pero
Noruega  tenía  en  su  situación  geo

do  en  el  bloqueo  marítimo  y  en  el
cerco  continental,-no  había  queda
do  más  que  la  primera  ‘parte, por
obra  y  gracia  de  la  astucia  sovié
tica.  Terminada  la  batalla  de  Po
lonia,  el  potente  Ejército  germa

1
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no:  quedaba  con  las  manos  libres
para  actuar,  y  el  plan.  general’  dé
guerra  ‘de  los.  aliados,  basado  én
absorber  las  energías  bélicas  del’
Reieh  en  el  aguante  de  la  línea
Maginot,  dejaba  la  iniciativa  en
manós  dél  eñemigo,  puesto  qué  tal
plan  no  enipezaría  a  desarrollarse
hasta  que  los  alemanes  no  ‘ataca
sen  a  Francia,  y  como  pasan  seis
meses  sin  hacerlo,  la  guerra  se  pa
raliza  toda”, esta  temporada.  Aho
ra,  bien,  el  bloqueo  no  puede  ejer
cérse  más  qúe  a  medias  dentro  del
Derecho  internacional  ‘vigente.  El
canal  de  la  ‘Mancha  está  cople
ta’mente.  cerrado,  porque  sus  dos
orillas  son  controladas  por  los
aliados;  pero  en  las  180 millas  en
tre  las  Shetl’and  y  Bergen,  que  cie
rran  en  el  paralelo’  de  600  de  lati
‘tud  norte  el  mar  del  Norte,  está  el
boquete  de  las  aguas  jurisdiccio
nales  noruegas,  y  por  este  boquete
pueden  entrar  hacia  la  bahía  ale
mana  los  buques  que  vengan  del
Atlántico  y  salir  los.  «corsarios»
destinados  a  atacar  el  tráfico  alia
do  en  el  Océano.  Por  ‘otra  parte,
•en  los  últimos  tiempos  anteriores
a  la  guerra,  Alemania  importaba
de  ‘Suecia  unos  11  millones  de  to
neladas  de  mineral  de  hierro,  de
los  que  ocho  millones  y .medio  sa
lían  por  el  puerto  de  Narvik,  utili
zable  todo  el  ‘año  gracias  a  la’
corriente  t  e m  p 1 a  cI a  del  «Gulí
Stream,  y  el  resto,  por  el  puerto
sueco  de  Lulea,  obstaculizado  du
rante  el  invierno  por  los  hielos  del
golf  o  de  Botnia.

Si  los  aliados  •lograban  atraerse
a.:  Noruea  a  su  bando,  lograrían
las  siguientes  ventajas:

cerrar  eficazmente  el  mar  del
Norte,  apoyando  su  línea  de  vigi

lancia  en.  las  Shetland  y  en  Ber
gen;  ‘  ‘  ‘

—  privar  a  Alemania  de  los  ocho’
millones  y  medio  de  toneladas  de
mineral  de  hierro  que  recibía  por
Narvik;

—  contar  en  e’sta  región  con  un
punto  de  partida  para  caer  sobre
la  región  minera  sueca,  impidien
do  así,  de  una  manera  total,  todo
abastecimiento  alemán  de  hierro
hasta  el  verano.

Por  su  parte,  Alemania  tenía  el
mismo  interés  en  hacer  intervenir
a  Noruega  en  la  guerra  a  su  lado.
La  alianza  de  Noruega  represen
taba:

—  asegurarse  el  mineral  sueco
—  que  éste  no  pasase  a  manos

de  los  aliados.
—  neutralizar  la  ventaja  estra

tégica  de  la  posición  periférica  de
las  islas  británicas,  obligando  a  los
ingleses  a  abatir  su  línea  de  blo
queo  hacia  el  norte,  y  alargarla
considerablemente  en  dirección  de
Islandia  y  Groenlandia.

Los  noruegos  querían  ser  neu
trales,  pero  no  iban  a  poder  serlo.
¿Qué  gestiones  diplomáticas  se  hi
cieron  por  parte  de  ambos  belige
rantes  para  atraerse  a  Noruega  a
su  partido?  Nos  imaginamos  que
muchas  yde  todo  orden,  y  que  an
te  la  resistencia  noruega  a  salir  de
su  situación  pacífica,  los  Estados
Mayores  de  ambos  bandos  estudia
rían  la  invasión  de  Noruega  y  su
control  militar  durante  toda  la
guerra.  Se  trataba  de  una  necesi
dad  militar  y  esto  debía  ahogar
todos  1 o s  escrúpulos  jurídicos;
además,  siempre  se  podría  justifi
car  la  violencia  de  la  medida,  pre
sentándola  como  encaminada  a
«asegurar  la  neutralidad  noruega»
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ante  la  inminencia,.  c’onocida  por
los  servicios  secretos;  de  un  ata
que  por  parte  del  enemigo.

Creemos:  firmemente  que  ambos
beligerantes  pensaron  en  ocupar
Noruega  y  que  si  lo  consiguieron
los  alemanes  fué  porque  se  adelan
taron,  quizá  en  horas.

El  problema  militar  de  la  inva
sión  de  Noruega  .  era.  totalmente
diferente  para  aliados  y  alemanes.
Los  primeros  contaban  con  el  mar,
y  el  Estado  Ma3or.  francés  veía  la
operación  con  muy  buenos  ojos.
un  teatro  de  operaciones  en  No
ruega  reduciría  en  parte  la  ener
gía  de  la  embestida  que  lógica
mente  habría  de  recibir  la  línea
Maginot  al  llegar  la  primavera.
Los  aliados,  disponiendo  del  mar,
debían  atacar  por  el  Norte,  en  la
Tegión  de  Narvik,  y  caer  rápida
mente  sobre  la  cuenca  minera
sueca,  y  para  evitar  una  rápida
Teacción  alemana  era  preciso  lle
var  a  cabo  la  operación  antes  de
que  se  deShelara  el  Golfo  de  Bot
:nia  y  estuviese  practicable  el  puer
to  de  Lulea.  Esta  circunstancia
aconsejaba  llevár  a  cabo  el  ataque
antes  del  final  del  mes  dé  abril.

¿Por  qué  no  asaltaron  los  anglo
franceses  las  costas  noruegas  du

•rante  el  invierno  de  1939  a  1940?
Quizá  la  única  razón  fué  no  com
plicar  la  situación  política  con  Ru
sia.  La  U.  R.  S.  S.  durante  este  in
vierno  ha  atacado  a  la  valiente
Finlandia.  La  presencia  de  los  alia
dos  en  la  península  escandinava
les  obligaba  a  auxiliar  a  Finlandia
y  esto  podría  cerrar  el  camino  a
‘una  futura  «entente»  con  el  zar
rojo,  cuya  conveniencia  era  eviden
te  para  poder  completar  la  idea
inicial  del  plan  de  guerra  aliado;  La

fecha,  pues,  del  ataqué  a  Noruega

quedaba,  por  estas  cáusas,  . condi
cionada:.  debía  ser  después.  de  la
paz  entre  la  U. R.  S.  S.  y  Finlandia
y  antes  del  deshielo  eii  el  Golfo  de
Botnia.

Cuando  la  primera  llega,  los  alia
dós  empiezan  a  perderle  el  respeto
a  la  neutralidad  noruega.  Conmi
nan  al  Gobierno  noruego  a  que
mine  sus  aguas  territoriales,  ánun
ciando  que  si  no  lo  hacén  los  bu
ques  noruégos  lo  harán  unidades
de  S.  M.  británica.

El  «caso»  del  Altmark  es  la  ma-

nifestación  más  clara  de  lo  poco
que  contaba,  ya  en  febrero,  la  neu
tralidad  nóruegá.

El  Altmark  se  había  separado  del
Admiral  Graf  Spee  en  aguas  de
Tristán  de  Acuña,  a  fines  del  mes
de  noviembre,  con  órdende  dirigir-
se  a  Alemania  transportando  las
dotaciones  inglesas  de  las  presas
del  «corsario».  Desde  los  primeros
días  de  febrero,  aviones  Hudson  de
la  «Coastal  Command»  británica  lo
buscaban  a  lo  largo  de  la  costa
noruega.  A las  doce  horas  cincuenta
del  día  16  de  febrero,  durante  un
desgarrón  de  las  nubes,  un  apara
to  señaló  un  buque  mercante,  a
unos  20.000 metros,  navegando  so
bre  un  mar  que  parecía  helado.
Hizo  por  él  y,  al  estar  cerca,  picó
y  pudo  leer  en  su  popa  el  nombre.

E  Altrnark
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de  Altmarlc,  medio tapado  ppr unos
broçhazos  de  pintura.  El  contacto
ué  mantenido  y se  ordenó  su  cap

tura  a  una  fuerza  de  destructores.
A  la  caída  de  la  tarde  entró  en  el
fiord  de  Jósing—dicen  los  alema
nes  que  escoltado  por  dos  lestruc
tores  noruegos—y  cuando  llegaron
los  ingleses  el buque  se  encóntraba

entro  del  ford  r,  por  tanto,  en
águas  neutrales.  Sin  embargo,  el
destructor  británico  Cossack  entró
de.  noche  en  el  ford,  lo  asaltó  y
rescató  las  dotaciones  británicas.
Los  .derechos  de Ñoruega  comó na
ción  neutrál  no  fueron  tenidos  en
cuenta  para  nada,  ¡la  quedaba  tan
poco  de  ser  neutral!

-  Destructor  Cossak

El  plan  alemán  de  asalto  a  No
ruega.—El  problema  de  asaltar  a
Noruega  era  para  los  alemanes  su
mamente  difíciL

Su  inferioridad  naval  era  mani
fiesta  y nada  más  descabellado  que
lanzarse  a  una  operación  de  des
embarco  sin dominar  el mar.  El Al
mirante  Raeder  informa,  en  su
consecuencia,  a  Hitler  que  la  ope
ráción  que se  intenta  es  sumamen
te  afriesgada,  pero  el  Führer  in
siste.  Hay  que  tenerlo  todo  prepa
rado  para  impedir  que  los  aliados
se  apoderen  de la  península  esçan
dinava

El  Estado  Mayor  de  Raeder  em
piéza  a  estudiar  .a  operación.

Por  lo  pronto,  para  dominar  mi
litarmente  en  Noruega,  liace  palta
eliminar  cuanto  antes  el  mar,  en
el  que  los  germanos  están  en  in
ferioridad,  es  decir,  hace  falta  sol
dar  Noruega con el continente,  apo
derándose  de  ¿a  mínima  zona  de
mar  que  pueda  ser  dominada  des
de  tierra  con  minas  y  con  ayiones
y  tender  por  ella  el  cordón  umbili
cal  que  alimenté  la  guerra  en  No
ruega.  La  mínima  distancia  entre
ésta  y  el  continente  son  las 80 mi
llas  del  Skagerrak,  pero  la  costa
sur  de  éste  no  es  alemana,  sino
danesa...

La  primera  conclusión  es  que Di
namarca,  que  también  quiere  ser
neutral,  debe  ser  metida  en la  dan
za.  Su  neutralidad  debe  ser  prote
gida..  Para  asaltar  a  Noruega  ha
bía  que  invadir  a  Dinamarca.

Ahora  bien,  el  asegurar  el  Ska
gerrak  después  de  desembarcar  en
Oslo  y  el  litoral  meridional  de  No
ruega  requiere  algún  tiempo.  Los
ingleses  han  de  reaccionar  inme
diatamente  y  si  disponen  de puer
tos  podrán  poner  rápidamente  en
tierra  fuertes  contingentes  y  en
cuestión  de  pocos  días  la  lucha
quedará  localizada  al  sur  de  No
ruega  y antes  quizá  de que  los ale
manes  hayan  asegurado  sus  abas
tecimientos  a  través  del  Skagerrak.
Narvik,  no  hay  ni  que  decirlo,  cae-
ría  en  seguida  en  manos  del  ene
migo  y se  correría  el  riesgo  de  per
der  los  suministros  suecos  de  hie
rro...            -

La  segunda  consecuencia  es  que
hay  que. ocupar  simultáneamente,
y  por  sorpresa,  todos  los  puertos
importantes  del  litoral  noruego,  es
decir,  Oslo,  Arendal,  Kristiansand,
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gersund,  Bergen,  Trofldheim  y.  rioreS  quedaban  encomendados  al
Narvik.    .  ‘  ‘.       -  azar;

Para  llega  a  TrofldiLeim,  y  sobre  —  el  éxito  estaba  basado  en  ase
toçlo  a Nrvk,  hay  que  atravesar  la  gúrar  pronto  el  Skagerrak,  tranS
línea  5hetlaud  ge  y  navegar  portar  a  través  de  él  fuertes  con
hacia  el  Norte  cerca  de  1 000  mi-  tingentes  y  que  los  nucleoS  desem
has  on  el  enéTiigó  eI’  el  ,fiançO  barcados  aguantaran  hasta  que  to
en  franca  suerióridad  de  rZas  mara  contacto  con  ellos  la  masa
comO  garantizar  la  seguridad  de  priflciPal  que  avanzaria  hacia  el
est6s  transpOe  Ni1aY  más  so-  “  npte  desde  Oslo;
lucIón  que  navega.a  ‘la  máxim5  convenía  emprender  la  ope
velocidad  poibl  y  que  la’ visibihi,’  ración  ‘cuando  las  previsiones  me
dad  sea  ñiia.  Los  buques’  de  ma-  ‘ro1ógicas  señalaran  tiempo  de  -

yor  veioçiçlad  de’  que  dispone  lá  nieblas;
Marina’  alemáfla  son  los  destrUC-  ‘.—  la  Aviación  cooperaría  a  la
toreS  del  tipo  ‘Z,  luego  ‘las  tropas  ‘acción  táctica  de  las  tropas,  a  re-
destinadas  a  NarVilÇ’ irán  ‘en  des-  chazr  la  reacción  procedente  del
tructoreS.  AlioIa  bien’;  en  destrU  mar  y  a  aproviSiOnar  en. la  medida
tore  estas  tropas  tendrán  que  ir.  ‘  que  fuese  posible.
con  lo  puesto;  ¿cómo  abaStecerlas  El  ataque  a  Noruega. —  Hacia
después?,  ¿cómo.  enviarlas  artille-  mediados  del  mes  de  marzo  el
ria  pesada  para  defender  la  costa,  Mando  alemán  tenía,  a  decir  de
municiones,  y  cómo, aprovisionar  de  los  alemanes,  la  impresión  de  que
fuel-Oil  a  los  destructores  para  su  el  ataque  aliado  a  Noruega  era  in
regreso?  Esto  ya  no  tenía  solución  mi’nente,  pero  los  hielos  obstruían
y  se  decidló  que  con  alguna  an-  aún  los  pasos  de  los  Belt  y  del
telaCión  saldría  todo  en  buques  Sund,  y  la  reacción  alemana  era
mercantes  aisladq’S  a  todo  riesgo,  aún  muy  difíCil.  Unas  semanas
Si  logral?afl  llegar,  bien;  si  eran  despUé,  a  primeros  de  abril,  esta
vistos  pQr  lá  fuerzas’  inglesas.  se  dificultad  en  la  navegación  por  el
hundirían  antes  de  ser  apresados,  Skagerrak  1iaía  desaparecido,  y
y,  en  tal  caso,  DioS  proveería  a  todo’  se  preparó  para  ponerse  en
las  tropas  desembarcadas!  ‘  marcha  al  primer  aviso.

El  plan.  alemán  quedó  concreta-  Por  entonces  se’  supo  que  el
do  en  los  siguientes  términos:  Presidente  del  Gobierno  francéS,

—  ocupación  de  Dinamarca,  si-  M.  ReyflaUd,  había  sido  indiscreto
mU1táfle.  al  asalto  de  Noruega;  ‘  ‘con  un  diplomático  extranjero  en

—  desembarco  si m u  1 tá  n  eo  y.  París,  y  le  había  manifestado  que
ocupación  de  Oslo,  Arefldal,  1riS-  ,  «en  los  primeros  días  se  deSarrO
tiansand,  EgerSufld,  Bergen,  Tron-  liarían  acOflteCimj1to5  decisivos

 y  Narvik;  ‘  ‘     e inporantes  en  el  Norte  de  Eu
—  has  troPaS  irían  en  buques  de.’  ropa por  obra de  los AliadS».

guerra,’  tanto  más  veloces  cuanto    Esta noticia,  al  llegar  al  Estado
mayor  fuese,  la  distancia  del  pun-’  ‘  MaYo  alerifl,  dió  lugar  a  la  or
to  ‘a  atacar;  .  ‘.  .  ,  ,  den  ‘de ,qu  se  hiçieSefl  ,a  la  mar

—  los  aproviSloflamtentoS”Poste_  los  buqUe  mecaPt  que  1aVe-
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gando  aisiado,  debían  llegar  a
Trondheim  y  Narvik  con  material
para  las  tropas  que habían  de  es-
embarcar.

Poços  días  ‘antes  del  8  de  abril
los  Ingleses  anunciaban  la  coloca
ción  de  minas  en  ‘aguas  noruegas
a  partir  de  esa  fecha,  y parece  ser
que  los  alemanes  supieron  que
desde  el  día  6 estaban  en  la  mar
transportes  de  tropas  aijadas  que
se  dirigían  a  Noruega.

En  la  noche  del  7  de  abril,  los
grupos  de  buques  alemanes  prepa
rados  para  el  ‘asalto de  los  distin
tos  puertos  noruegos  recibieron  la
orden  de  ponerse  en  marcha  ha
cia  su  objetivo.  -

La  ocupación  de  Oslo.—Ei  grupo
destinado  al  ataque  de  Oslo  esta
ba  constituido  por  los  cruceros  pe
sados  Blücher  (insignia  del  Con
traalmirante  Kumetz)  y L-ützow  (1),
un  crucero  ligero,  cuyo nombre  no
hemos  podido. concretar,  y  varios
torederos  en  misión  de  escolta
antisubmarina.

En  cada  crucero  iban  400 solda
dos  de  tierra  de  distintas  armas.

Este  grupo  llegó  a  la  entrada  del
ford  de  Oslo,  que  tiene  una  lón
gitud  de  55  millas,  hacia  la  media
noche  di  8  al  9  de  abril.  Las  ui

ces  estaban  encendidas,  pero  al
POCO rato  se  apagaron,  lo que  hizo’
pensar  a  los  atacantes  que  los no—
ruegos  se  aprestaban  a  la  defensa.

Pese  a  las  dificultades  creadas
por  la  falta  de  balizamientos,  el
grupo,  con  sus  tres  cruceros  en  lí—
nea  de  fila y  el  Blücher  en  cabeza,.
remontaron  el  ford,  pasando  en—
tre  el  fuite  Horten  y  la  isla  de
Jeloy  sin  ningún  entorpecimiento.
De  vez  en  cuando  lO  proyectores
de  la  costa  Iluminaban  los  buques,
y  algún  pique  de  artillería  fué  se
ñalado  ,en  el  haz  de  un  proyector.
¿Se  trataba  de  una  resistencia
simbólica?  Desde  luego,  la  falta  de
Intensidad  y  coordinación  en la  re
acción  no  hacla’pensar  en  una  re
sistencia  seria.

En  estas  condiciones,  llegaron
los  buques  ‘al estrecho  fortificado’
de  Dróbak,  a  sólo  15 millas  de  Os
lo.  De  repente,  cuando  el  Blücher
se  encontraba  a  unos’ 500  metros
de  la  batería  de  Oskarbirg,  ésta.
rompió  el  fuego  n  serio  contra  él.
al  mismo  tiempo  que  desde  la  is
lita  de  Kaholm  se  lanzaban  variós
torpedos.  El  Blücher  fué  herido
mortalmente,  con  graves  incendios
a  bordo,  quedó  sin  movimiento  y’
tuvo  que  fondear.  Los  buques  re—

(1)  En  esta  época  el  nombre  de  Liitzow  o
llevaba  un  crucero  de  19000, del  tipo  Admira
II ipper,  Posteriorménte  se  dió  este  nombre  al
acorazado  de  bolsillo  ,Deutschland,  al  asignarse

éste  a  un  buque  de  linea  de  40.000 toneladas;
cuya  construcción  comenzó  en  1939  y  que  no-
llegó  a  botarse.  -

[Enero’
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accionaron  con  energía,  pero  el
Blücher.  no  tenía  salvación,  se
hundía  sin  remedio,  y el  Coiitraal
m  1 r a n te  Kummetz,  incapacitado
por  falta  de  medios  de  transmi
sión  para  seguir  dirigiendo  la  ope
ración,  entregó  el• mando  al  Co
mandante  del  Lützow.

A  las  7  h.  30  del  día  9,  el  Blü
cher,  perdida  su  estabilidad,  dió  la
vuelta  y  se  hundió.  Los  hombres
tuvieron  que  nadar  hacia  la  costa
en  un  agua  a  cero  grados  y  no
pocos  perecieron  de  frío.

Miéntras  tanto,  el  resto  del  gru

po,  bajo  la  dirección  del  Coman
dante  del  Lützow,  había  salido  del
estrecho  de  Dróbak  y  desembarca
do  las  fuerzas  de tierra  al  norte  de
Són,  para  asaltar  los  fuertes.  Las

iJft
—tr--

dotaciones  de los torpederos  se en
cargaron  de  reducir  a  la  guarni
ción  de Horten.

Al  día  siguiente,  10 de  abril,  los
noruegos  se  habían  rendido  y  los
.buques  entraban  en  Oslo, donde  ya
ondeaba  la  bandera  alemana.

La  ocupación  de  Bergen,  Eger
sund,  Kristiansand  y  Arendal.—El
grupo  destinado  a  la  ocupación, de
Bergen  estaba  constituido  por  el
crucero  ligero  Kóln,  cuyo  Coman
dante  asumía  el  mando  de  la  ex
pedición,  y  varios  tórpederos  y
lanchas  rápidas.  El  tiempo,  cerra
do  en  niebla  casi  constantemente,
permitió  a  esta  agrupación  recalar
a  la  ektrada  del  ford  de  ergen
sin  ser  localizado.  Las  dificultades
en  la  navegación  y  en  la  reçalada
fueron  grandes  a  causa  de  la  a
la  visibilidad,  pero  en  las  cirçuns
tancias  en  que  el  ataque  tuvo  lu
gar,  la  niebla  tenía  un  valor  in
estimable.

La  resistencia  de las  defensas  de
Bergen  fué  escasa.  Sólo una  bate-
ría  de  210 mm.  y  otra  de  100 mm.
rompieron  el  fuego  contra  los  bu
ques  alçmanes,  pero  fuerou  pron
to  reducidas  por  la  artillería  del
crucero  y  ocupadas  por  secciones
que  rápidamente  desembarcaron
en  sus  proximidades  los  torpede
ros,  y  el  puerto  ‘fué  ocupado  con
facilidad.

En  él  se  hallaban,  según  la
versión  alemana,  unos  cincuenta

    Kb]n
—  a          ‘-‘ -  -
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buques  mercantes  aliados,  y  al  re
gistrarse  sus  cargamentos  se  en
contró  en  ellos  municiones,  víveres
y  pertrechos  con  destino  a  un
cuerpo  expedicionario  anglofran
cés.  Al  parecer,  aliados  y  alemanes
habían  tomado  la  misma  lógica
medida  de  envIar  por  delante  bu
ques  mercantes  que  habían  de
abastecer,  en  los  primeros  mometi
tos  a  las  fuerzas  desembarcadas.

Una  vez  puestas  en  tierra  las
fuerzas  del  Ejército,  el  Coman
dante  del  Kóln  tomó  la  decisión
•de  hacerse  a  ‘la  mar  con  los  bu
ques  en  la  misma  noche  del  día  9.
‘Los  buques  ya  no  hacían  nada  allí,
y  la  réacción  de  los  ingleses  poda
producirse  en  cualquier  momento.
Era  ‘preciso  regresar  a  Alemania,

peró’  sin  ser  visto,  y  para  ello  na
da  mejor  que  una  niebla  como  la
que  había  acompañado  al  grupo’
en  su  marcha  hacia  Noruega.  Le
jos  de  ello,  los  buques  enqontraron
fuera  un  cielo  despejado  y  una  vi
sibilidad  excelente,  y  esto  obligó  a
recalar  en  un  ford  próximo  a  Ber
gen,  donde  los  buques  permanecie
ron  agazapados  todo  el  día  10.  Por
la  noche,  el  cielo  se  cubrió  de  nu
bes  bajas  que  hacían  muy  difícil
los  reconocimientos  aéreos,  y  ‘a cu
bierto  de  ellas  se  emprendió  la
marcha  hacia  la  bahía  alemana.

En  Egersund  no  hubo  ninguna
resistencia.  Las  fuertas  destinadas

82

a  su  ocupación  Ilerun  en  la  no
che  del  8  al  9  a  bordo’  de  un  gru
po  de  rastreadores’,  desembarcaron
y  ocuparon  sin  el  menor’  inciden—
te  la, localidad.
‘El  desembarco  en’  Arendal,  en

comendado  también  ‘a un  pequeño’
contingente  de  fuerzas’  de  tierra.
embarcadas  en  patrulleros,  se  rea
lizó  igualmente  sin  ningún.  mci
dente.

El  asalto  a  Kristiansand  ya  fué’
otra  cosa.  El  grupo  de’stinado  a  él,
similar  al  de  Bergen,  estabá  cons
tituído  por  el  crucero  ligero  Karis—
ruhe  y  algunos  torpederos  y  des
tructores.  La  densa  niebla  én  la.
boca  del  ford  no  permitió,  por  lo
pronto,  la  entrada  en  el  mismo  a.
la  hora  ordenada.  La  entrada  n

pudo  f’orzarse  )iasta  las  primeras’
horas  del  día  9,  ya  de  día,  y  fué
preciso  combatir  con  las  baterías
de  la  isla  Odderóy  (cuatro  obuses
de  240  mm.,  dos  de  210 mm.  y  seis
cañones  de  150  mm.).  El  fuego  del
crucero  alemfl  y  de  los  buques’
menores  que  le  acompañaban  ‘31 la
intervención  oportuflísima  de  unos
aviones  de  bombardeo  lograron
vencer  la  resistencia,  y,  una  ve
rendidos  los  fuertes,  el  desembar’
co  en  el  puerto  se  efectuó  fácil-
mente  hacia  el  mediodía  del  9.
Cuando,llegó  la  noche,  los  buques
se  hicieron  a  la  ‘mar  para  dirigirse
a  Alemania.  A. pcxa  de  encontrar

[nero’
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se  el  mar  libre,  también  como  el
grupo  K5ln,  con  buena  visibilidad,
los  serviolas  del  Karlsruhe  señala
ron  unas  estelas  de  torpedo.  Un
submarino  inglés  acababa  de  lan
zar  una  salva  de  éste.  El  crucero

..a  1 e m  á  n  maniobró  rápidamente,

.  

1

pero  no  pudo  evitar  el  impacuu.
Uno  de  los  torpedos  explotó  en  la
cámara  de  máquinas,  el  buquo.
quedó  inmovilizado  y  con  uia  vía
de  agua  que  no  nudo  ser  reducid,
y  a  las  pocas  1ioras. se  fué  a  pique.

Los  desembarcos  en  Trondhejm
y  Narvik.  —  El  grupo  destinado  a
Narvik  estaba  compuesto  por  diez
destructores  de  la  serie  Z  (1).  Este
grupo,  al  mando  del  Capitán  de

(1)  Primera  serie  de  destructores  construida
después  del  acuerdo  naval  anglogermano  de  1935.
Se  trata  de  bu0ues  de  1.925  toneladas  con  cin
co  cañones  de  127  mm.,  cuatró  de  37  mm.  an

Navío  B3nte,  estaba  constituido
por:

—2:  flotilla  d e  destructores
(Heidkamp,  T Ji  e 1 e,  Arnim  y
Giese);

—  3i  flotilla  d e  destructores
(Lüciemann,  Schmitt  y  Roeder);

—  4•5  flotilla  d e  destructores
(Zenicer,  Koellner  y  Künne).

En  cada  buque  .iban  200  hombres.
de  desembarco;  es  decir,.  un  total
de  2.000  hombres  entre  alpinos
(Gebirgsjger)  y  secciones  de  ma
rineros,  que  debían  permanecer
bajo..  cubierta,  materialmente  ha
cinados  en  los  reducidos  locales
habitables  de  un  destructor,  sin
poder  ni  tenderse  en  el  suelo,

tiaéreos,  ocho  tubos  lanzator.pedos  de  533  milí
metros  y  36  nudos  de velocidad  o/icidi,  pues  es
muy  probable  qu  -  ceai  a  40  nudo-e.

19461 8
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mientras  en  cubierta  iba  trincado
todo  el  material  (ametralladoras,
estaciones  de  T.  S.  H.,  morteros,
cañones,  cajas  de  respetos,  muni
ciones,  etc.).

El  grupo  destinado  a  Trondheim
estaba  compuesto  de  un  crucero  y
de  cuatro  destructores.

Ambos  grupos  fuerdn  acompa
ñados  por  1 o s  d o s  acorazados
Scharnshorst  y  Gneisenau,  fran
queando  de  noche,  en  la  noche  del
8  al  9  de  abril,  el  paralelo  de  las
84

Orcadas,  sin  otro  incidente  que  la
destruçción  del  destructor  inglés
Glowworm,  que  se  alejaba  hacia
Inglaterra,  después  de  fondear  mi
nas  en  las  aguas  noruegas.

Al  norte  de  la  línea  Shetland
Noruega,  cada  gtupo  se  dirigió  a
sus  puntos  de  desembarco,  que
dando  los  acorazados  cruzando  to
da  la  noch.e  a  la  altura  de  Westf
jord.  En  la  madrugada  del  9  enta
blaron  combate  con  tres  acoraza
dos  ingleses,  pero  una  tempestd
de  nieve  hizo  que  el  contacto  se
roupiera  después  de  haber  recibi
do  un  impacto  el  Gneisenau.

La  presencia  de  la  flota  inglesa
impidió  que  los  acorazados  alema
nes  pudieran  esperar,  para  escol
tarlos  en  su  regreso,  a  los  demás
buques,  y  solos,  por  derrotas  ale
jadas,  emprendieron  la  vuelta  a
su  base,  a  la  que  llegaron  el  día  12.

[Enero
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El  grupo  de  Trondhejm  llegó  de-  jados  como  en  un  «metro»  a  las
lante  del  ford  después  de  haber  horas  de  mayor  afluencia  de  pú
sabido  que  en  el  deOslo  se  lucha-  blico,  mientras  los  buques  daban
ba,  y  que,  por  tanto,  los  noruegos  tremendos  tumbos.
estaban  apercibidos.  A  toda  veloci-  Cerca  de  Westfjord,  el  tiempo
dad,  y  cubriéndose  con  cortinas  de  cambió  al  noroeste,  aumentando  el
humo,  el  crucero  irrumpió  en  el  tormento  de  las  tropas  de  trans
ford  evitando  .el  fuego  de  la  ba-  porte.  Los  destructores  émpezaron
tena  Hysnes,  mientras  las  fuerzas  a  cabecear  brutalmente,  barriendo
de  tres  destructores  desembarca-  la  mar  las  cubiertas,  de  las  que  se
ban  y  emprendían  el  asalto  a  la  destrincó  parte  del  material,  yén
batería,  qué  hasta  eldía  10 no  ca-  dose  al  agua.
yó  en  manos  de  los  alemanes.  Due-  Después  de  cruzar  el  estrecho  de
ños  ya  de  las  defensas  de  lá  boca  BarLi,  la  3.  flotilla  fué  dejada  de
del  ford  y  a• cubierto,  por  tanto,  el  guardia  en  .la  boca,  con  la  misión
mismo  de  un  ataque  enemigo,  el  de  ocupar  las  baterías  noruegas  de
desembarco  y  la  ocupación  de  la  la  misma  tan  pronto  como  mabi
población  fué  fácil,  testaran  su  presencia,  mientras  el

El  grupo  de  Narvik,  que  desde  la  resto  seguía  hacia  Narvik.  La  4,8

salida  nayegaba  con  tiempo  duro  flotilla  fué  enviada  a  Elvegaard,
del  sudoeste,  llevaba  un  viaje  te-  ocupando  sin  resistencia  la  parte

rrible,  Fácil  es imaginarse  lo que  de-  norte  de  Narvik.  El  Jefe  del  Gru
bieron  de  ser.  durante  casi  dos  diás  po,  con  el  resto  de  los  destructo
los  sollados  de  aquellos  destructo-  res,  se  dirigh!  al  puerto  y,  después
res,  donde  los  bravos  montañeses  de  hundir  a  los  guardacostas  no
do  Carintia  y  Estevia,  nada  acos-  ruegos  Eidsvold  y  Norge  (1)  con
tumbrados  a  la  mar,  iban  apretu-  torpedos,  desembarcó  su  gente  sin

(1)3645  toneladas,  dos  cañones  de  210  mjlfmetros,  seis  de  .152  mm.  y  Ocho  de  76  mm.

1946]
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resistencia,  pues  el  General  ale
mán  Dieti,  jefe  de  las  fuerzas  de
desembarco,  logró  persuadir  al  Co
ronel  noruego  Sundio  de  la  inuti
lidad  de la  misma.

El  desembarco  había  terminado
felizmente.  Gracias  al  temporal,
que  tanto  había  maltratado  a  las
tropas,  los  diez  destructores  ha
bían  logrado  escapar  a  la  vigilan
cia  inglesa,  y  ya  estaban  los  2.000
hombres  en  tierra;  pero  la  falta
de  dominio  del  mar  se  manifestó
en  seguida,  y  la  empresa,  hasta
entonces  normal,  dentro  de  sus
grandes  dificultades,  empezó a  des
arrollarse  en  el  terreno  de  lo  épi
co.  Los transportes,  que  días  antes’
habían  salido  de  Alemania,  habían
tenido  que  hundirse  para  no  caer
en  manos  de  los  ingleses,  y  con
ellos  se  había,. hundido  la  artille
ría  pesada,  los  carros  de  combat’,
las  municiones,  los  víveres  y  el  pe
tróleo  para  los  destruçtOreS.  El
General  Dietl  se  encontró  aislado
con  sus -2.000 hombres  y  sin  más
armamento  que  el  transportado  en
los  destructores,  ligeramente  in
crementado  con  las  escasas  exis
tencias  de los  parques  noruegos.  El
Capitán  de  Navío  Bonte  se  encon
tró,  por  su  parte,  con  diez destruc
tores  sin  combustible  para  hacer
se  a  la  mar  y  tratar  de  volver  a
Alemania,  y  en  un  ford,  sin  defen
sa  en  la  costa  y con  la  flota  ingle
sa  enfrente.  Para  colmo,  el  único
campo  de  aviación  existente  en  las
cercanías,  el  de BardufoSS, a  80 ki
lómetros  de  Narvik,  estaba  inser
vible  a  causa  de  la  nieve.

Una  vez  desembarcadas  todas
las  fuerzas  y  su  material,  los  des
tructores  fueron  -  distribuídoS  por
el  ford.  en  espera  del  ataque  in
lés,  que  no  podia  tardar.

En  efecto,  ‘el  10  de  abril  entr&
dentro  del  ford,  a  cubierto  de  una
ventisca  de  nieve,  una  escuadrilla
inglesa  de  ‘cinco  destructores  ai
mando  ‘del  Capitán  de  Navío  Wa
burton.  El  Heidkamp  fué  hundido’
por  torpedos,  muriendo  el  Jefe  del
Grupo,  Capitán  de  Navío Bonte,  .12
oficiales  y  78  hombres;  el  Schmitt
corrió  la  misma  suerte;  el  Roeder
quedó  gravemente  averiado  y  sin
movimiento,  y  gran  cantidad  de
los  buques  mercantes  que  se  en
contraban  en  el  puerto  fueron
hundidos  e  incendiados  por  los  in
gleses.

Como  consecuencia  de  la  reac
ción  de  los  buques  ‘alemanes,  se  -

hundieron  los  destructores  ingle
ses  Harciy.  Hunter  y  Hotapur;  los

1.’  r.  tor  clase

otros  dos  pudieron  salir  del  ford,
aunque  con  averías  producidas  por
impactos  de  proyectil.

Después  de  este  ataque  era  evi
dente  que los ingleses  repetirían  su
intento  con  fuerzas  superiores.  No
se  perdió  el  tiempo.  El  Capitán  de
Fragata  Bey, que  había  tomado  el
mando  a  la  muerte  de  Bonte,  or
denó’  se  desmontara  y trasladara  a
tierra  la  artillería  de  los  tres  des
tructores  inutilizados,  para  forti
ficar  la  costa  y  con, las  dotaciones
de  ,los mismos  se constituyó  un  ba
tallón,  al  mando  del  Capitán  de
Corbeta  Erdmenger,  que  se  puso  a
las  órdenes  del General  Dietl.

[Enero
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El  segundo  combate  de  Narvik.—
A  las  once  horas  cincuenta  del  día
13  de  abril  de  1940,  el  acorazado
inglés  Warspite,  arbolando  la  in
signia  del  Vicealmirante  Sir  W. J.
Whitworth  y  escoltado  por  nueve
destructores  del  tipo  Tribal  (los
más  fuertes  de  la  Flota  britáhica,
armadós  con  ocho  cañones  de  120
milímetros),  llegaba  a  la  isla  Baroy
y  entraba  en  el  fiord  de  Ofot,  al
fondo  del  cual,  y  a  30  millas,  se
encuentra  Narvik,  con  la  misión
concreta  de  destruir  las  fuerzas  -

navales  alemanas  que  en  él  se  en
contraran.

Poco  antes  el  Warspite  habla
lanzado  al  aire,  con  su  catapulta;

•  Cuando  las  fuerzas.  inglesas  pe
netrarOn  en  el  ford,  la  sección  de
destructores  alemanes  compuesta
por  los  Künne  y  Koellner  avanzó
hacia  la  boéa  del  ford  y  fué  co
gida  por  el  fuego  de los  destructo
res  ingleses.  El  Koellner  fué  gra
vemente  averiado  y  varó  sobre  la
costa  de Ballangen,  siendo  destrui
do  por  unas  salvas  del  acorazado.
El  Künne  se  retiró  hacia  el  inte
rior,  incorporándose  a  la  escuadri
lla  Arnim,  Thiele,  Zenicer y Lüden
man.  Los  cinco  buques  combatie
ron  en  bordadas  transversales  al
fiord,  cubriéndose  con  humós,  llas
ta  que  ya  cerca  de Narvik,  el Kün
ne  fué  alcanzado  y  tuvo  que  varar

un  avión  Swordfsh,  que  llevaba
como  piloto  al  Alférez  de  Navío
Rice,  como  observador  al  Capitán

Trib&

de  Corbeta  Brown  y un  Cabo como
artillero.  Este  aparato  avanzó  ha
cia  dentro  del  ford  en  descubierta
y  durante  todo  el  combate  coopé—
ró  eficazmente  con  sus  observa
ciones.
1946]

en  las  cercanías  de  Elueganden,
donde  el  Swordfish lanzó  sus  bom
bas  contra  un  submarino,  que  se
hundió,  no  sin  antes  haber  averia
•do al  avión.  Los destructores  Giese
y  Roeder,  que  se  encontrabah  in
movilizados  cerca  de  Narvik  lanza
ron  sus  torpedos  y  rompieron  el
fuego  de  su  artillería  contra  los
ingleses,  que  avanzaban  en  perse
cución  del  restO de  los buques  ger
manos.  Según  la  información  ale
maria,  los  destructores  Eskimo  y
Cossak  fuéron  alcanzados  y se hun
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dieron  en  el  ford  (1).  Mientras  tan-
lo,  los  cuatro  destructores  restan
tes  pehetraban  en  el  ford  de  Rom
baken,  deteniéndose  los  ingleses
a  la  entrada  del  mismo.

A  las  tres  horas  y  treinta,  el  Jefe
de  la  flotilla  de  destructores,  a
bordo  del  Bedouin,  comunicó  al
Almirante  que  tanto  éste  como  el.
Hero  habían  agotado  casi  sus  mu
niciones  y  que  los  destructores  que
se  habían  refugiado  cerca  de  Sud
vik  estaban  en  condiciones  muy
ventajosas  para  emplear  sus  tor

•  pedos.  La  óontest8Ciófl  del  Viceal
mirante  Whitworth  fué  terminan
te:  «Debe  aceptar  la  amenaza  de
los  torpedos.  El  enemigo  tiene  que
ser  destruIdo  rápidamente.  Tome
bajo  sus  órdenes  los  destructores
Kimberley,  Forester,  Hero  y  Pun
Jabi  y  organice  el  ataque,  envian
do  en  primer  término  a  las  unida
des  más  capacitadas.  Embístalos  o
abórdelos  si  es  necesario.»  La  es
cuadrilla  penetró  en  el  ford  para
cumplir  esta  orden,  pero  no  tuvo
nada  que  hacer.  Un  destructor  está
hundido,  otro  hundiéndose  y el  ter
cero  parecía  abandonado  y  fué
hundido  uor  un  torpedo  del  Hero.
Cerca  de  Sildvik,  el  Thiete  estaba
también  varado  en  la  costa  y  aban
donado.  La  operación  había  termi
nado.

Las  fuerzas  alemanas  a  flof  ha
blan  deasparecido.  El  material  que
pudo  ser  salvado  y  las  dotaciones
supervivientes  de  los  •destructores
(unos  1.500  hombres)  se  incorpo
raron  a  los  soldados  del  General
Dietl.  Desde  entonces  aquel  grupo
de  hombres,  sin  más  sócorro  que
el  que  reciben  por  el  aiu’,  en  la

(1)  Los  ingleses  dicen  que  pudiéroñ  regresar  a
«clararse  esta  contradicción.

figurade  material  lanzado  en  pa
racaídas,  mantienen  la  defensa  de
Narvik  hasta  el  10  de  junio.

La  situación  en  Noruegt  despuós
del  desembarco.—Al  terminar  esta
primera  fase  de  la  ocupación  han
quedado  establecidas  cabezas  de
puente  en  Narvik,  Trondheim,  Ber
gen,  Egersund,  Kristiansand,  Aren
dal,  pero  on  sus  comunicaciones
por  mar  cortadas  por  la  superiori
dad  naval  inglesa  y  aisladas  entre
sí  por  tierra,  porque  el  Rey  Haa
kon  VII  se  resiste  con  su  Ejército  a
la  invasión,  alentado  por  las  pro
mesas  de  ayuda  de  Inglaterra.  La
Situación  es  crítica  para  los  ale
manes.  La  sorpresa  lograda  y  la
precisión  y  acometividad  con  que
los  distintos  grupos  han  ocupado
sus  objetivos  no  servirán  de  nada,
desde  el  momento  en  que  los  no
ruegos  ofrecen  resistencia,  si  no  se
logra  rápidamente  establecer  un
cordón  umbilical  a  través  del  Ska
gerrak  entre  Dinamarca  y  Oslo,
que,  a  cubierto  de  la  acción  de  la
Flota  inglesa,  permita  enviar  re
fuerzos  para  progresar  por  tierra
e  ir  enlazandó  los  distintos  desta
camentos  desembarcados  y  ocu
pando  toda  Noruega.

Lá  solución  para  los  inglesés  no
podía  ser  otra  sino  atacar  a  fondo
con  su  Flota  en  el  Skagerrak  y  ha
cerlo  en  seguida,  pues  de  lo  contra
o,  en  poco  tiempo,  en  cuanto  los
alemanes  establecieran  campos  de
minas  y  artillería  en  la  costa,  con
estos  elementos  y  con  la  ayuda,  de
la  aviación,  dominarían  el  mar  en
la  pequeña  zona  que  les  interesa
bayya  sería  imposible  toda  ácción
naval  en  ella.

Inglaterra  aunque  con  averías.  Aún  no  ha  podido

[Enero
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Churchill,  que  es  desde  el  3  de
abril  presidente  del  Comité  de De
fensa,  no  se  decide  a  ello,  pero
tampoco  a  no  reaccionar,  impulsa-.
do  indudablemente  por  la  opinión
pública  inglesa,  y  hace  lo peor  que
puede  hacer:  cubrir  las formas  con
una  acción  militar  condenada  al
fracaso.

Aprovechando  UflOS  días  de  mal
tiempo,  en  que  la  aviación  no  pue
de  actuar,  y  escogiendo  unos  luga
res  ocupados  por  los  noruegos,  los
ingleses  desenbarcan  alrededor  de
Narvik,  en Namsos y  en Andaisnes,
unas  tropas  heterogéneas,  sh  per
trechos  ni  armamento  para  operar
en  aquellas  regiones,  y  a  las  ‘que
han  de  sostener  desde  la  metrópoli
por  medio  de unas  líneas  de  comu
nicación  amenazadas  de  ataques
de  fiañco  por  la  aviación  y los  sub
marinos  alemanes.

Los  grupos  de  ‘Narvik,  Tron-.
dheim,  Bergen  y  Stavanger  resis
ten  a  las  fuerzas  desembarcadas.
Mientras  tanto,  a  trayés  del  Ska
gerrak,  se  refuerza  considerable
mente  el  ejército  de  ocupación,
que  avanza  por  el  Sur  hacia  Sta
vanger  y  Bergen  y  hacia  el  Norte

camino  de  Trondheim.  En  veinte
días  se  logra  establécer  contacto
con  todos  los  núcleos  desembarca

‘s,  excepto  Narvik.  Entre  el  2 y 3
de  mayo  los  aliados  se  retiran  de
Namsos  y  Andalsnes,  dejando  que
los  noruegos  les  cúban  el  rem
barque.

Los  ataques  contra  Narvik  se  re
crudecen,  hasta  el  extremo  de  que,
el  29 de mayo,  el General  Dieti  tie—.
ne  que  abandonar  la  población  y
hacerse  fuerte  en la montaña;  pero.
el  8  de  junio,  los  ingleses  se  em
barcan  y  abandonan  totalmente
Noruega.

Para  proteger  con  sus  cazas  el
reembarco  de  los  ingleses  en  las.
costas  de  Narvik;  el  Almirantazgo
envía  a  los  portaaviones  Árlc  Ro
yaZ  y  Glorious, pero  comete  el  error
táctico  de  no  apoyarlos  con buques.
de  línea,  porque  se  cree,  sin  duda,
que  los  alemanes  no  serán  capaces
de  enviar  sus  dos  únicos  acoraza
dos  a  ‘aquella región,  tan  apartada
de  sus  •bases.  Los  Scharnhorst  y
Gneisenau  se  ‘presentan,  sin  em
bargo,  delante  de  Narvik  y  el  8 de
junio  destruyen  al  portaaviones’
Glorious,  salvándose  el  Ark  Ro yaZ

:.  -

19431                          El portaaviones  Glorus
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gracias  a  su  mayor  velocidad  y  a
la.  escasa  visibilidad  existente.

La  .áviación  juega  un  papel  de
señalada  importancia  eñ  la  cam
páña  de  Noruega,  tanto  en  su  co
operación  activa  en  las  operacio
nes  terrestres  corno  én  los  auxilios
prestados  para  sostener  a  los  nú
cleos  aislados;  pero  el  hecho  deci
sivo  radica  en  que  Oslo se  aprovi
siona  por mar  gracias  a  que  las pe
queñas  dimensiones  del Skagerrak,
su  lejanía  de  las bases  inglesas  y la
posesión  de  ambas  ori1laspermiten
el  establecimiento  de  campos  de
minas  y  baterías  de  costa,  que  con
una  intensa  acción  aérea  sirven
de  cobertura  al  paso  de  los  convo
yes,  que  nó  tienen  otro  obstáculo.
en  su  travesía  que  el  que  repre
sentan  los  ataques  de  los  subma
rinos  ingleses.

Desde  el 9 de abril  al  13. de mayo,
es  decir,  en  treinta  y  cuatro  días,
se  efectúan,  a.  través  del  Skage
rrak,  136  convoyes,  poniendo  en
movimiento  660.000  toneladas  de
buques  mercantes  para  transpor
tar  70.000 hombres  con  todo su  ma

terial;  Las  pérdidas  sufridas  por  los
ataques  de  los  submarinos  ingleses
son:  núeve  buques  (39.800 tonela

das)  . y  1.050 hombres,  es  decir,  el
1,57  por  100 del  total  de  los  trans
portados.  La  reacción  contra  los
.submarinos  da  lugar  a  61 ataques
cón  cargas,  que  producen  el  hun
dimiento  de  siete  unidades  seguras
y  17 probables.

El  desembarco  en  Noruega,  pe
se  a  sus  originales  aspectos,  no
representa  ninguna  modificación
substancial  en  los principios  clási
cos.  La  seguridad  en  el  transporte
es  lograda  por  la  sorpresa  y  la  ra
pidez  de los medios empleados  (bu
ques  rápidos  de  la  Marina  de  gue
rra).;  los  desembarcos  de  los  pri
meros  escalones,  conseguidos  en
parte  por  la  sorpresa  y,  en  parte
también,  por  la  deblidad  de  la  de
fensa  y  la  acometividad  del  ata-.
cante,  y  la  consolidación  del  éxito
mediante  el  refuerzo  posterior  de
las  tropas  desembarcadas,  porque
hay  dominio  del  mar  por  parte  de
Alemania,  gracias  a  las  especialí
simas  condiciones  geográficas  del
Skagerrak,  que  compensan  su  in
ferioridad  en  fuerzas  navales  de
superficie,  para  la  misión  concreta
de  asegurar  la  pequeña  comunicá
ción  marítima  que  una  a Dinarnar
ca  con  el  ford  de  Oslo.

los  aliados  no  lo inventaron  prime
ro,  sin  sabeí  que  así  fué,  en  efecto.
Por  entonces,  la  Gran  Bretaña  dis
ponía  de  una  partida  muy  supe
rior  ala  alemana  de  «hombres-ra-

Los  hombres-rana»  ingleses:  Los  zapadores
submarinos  que  destruyeron  las  defensas

germanas  de  Normandía

Al  dar  la  Prensa  la  noticia  de
qué  «hombres-rana»  alemanes  ha
bían  nadado  bajo  la  superficie  para
Intentar  démoler  el  púente  de  Ni-
mega,  la  gente  se preguntó  por  qué
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na»,  plenamente  adiestrados.  Sólo
ahora  se  revela  su  existencia,  y con
ella,  la  noticia  de  una  de  sus  me
jores  hazañas—la  destrucción  de
las  defensas  submarinas  germanas
frente  a  la  costa  normanda  duran
te  las horas  anteriores  a los desem
barcos  del  día  «D».  Llevando  sus

trajes  de  buzo,  confecionados  en
caucho  tan  fino  como  la  piel  hu
mana,  calzado  de  goma  tipo  pal
mípedo,  y  escafandras,  este  ejér
cito  de  zapadores  submarinos  na
daba  en  buceo  remólcando  botes
neumáticos,  que  avanzaban  por  la
superficie  atestados  de  explosivos, y
colocaban  sus  cargas  de demolición
con  destreza  tal,  que, ante  los mis
mos  germano  a la  expectativa,  yo-
19461

laron  nada  menos  que  3.000  obs
táculos  de  acero,  submarinos,  im
posibles  de  eliminar  por  otros  pro
cedimientos.  Así abrieron  paso has
ta  las playas  a  las  unidades  de des
embarco  aliadas  de  fondos  planós.
Estos  mismos  «hombres-rana»  bri
tánicos,  nadando  bajo  la  superfi
cie  en «formación  de cuña»—lo  que
constanteménte  los  mantenía  en
mutuo  contacto—,  limpiaron  tam
bién  con  éxito  los  campos  minados
frente  a  la  costa  de  invasión.  A no
ser  por  la  magnífica  y  secreta  labor
de  los  «hombres-rana»,  podían  ha
ber  sido  un  completo  fracaso  las
operaciones  militares  del  día  «D».

.rupo  de  «hombres-rana>,  saliendo  en  sus  balsas
pneumáticas  con  cargas  de  demoición.

«Hombre-rani.  P  QUca.04Q en.  un.a  pi.scina
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La  granaIa  acústica  inglesa

Hace  poco,  el Ministerio  de Abas
tcimientos  inglés  autorizó  la  no
ticia  del invento  británico  que  ven
ci6  a  las  bombas  volantes  y  a  los
aviones  suicidas  japoneses.  l  se
creto  era  una  «radio-espoleta  a
distanciá»  sugerida  por  el  señor
W.  A.  S.  Butement,  hoy  subdirec
tor  de  Investigaciones  Científicas

en  el  Ministerio  antes  citado.  La
tal  espoleta  ha  causado  una  revo
lución  en  eF tiro  antiaéreo,  dando
a  los  artilleros  de este  servicio  una
granada  que  «estalla  al  oído».  En
realidad,  la  espoleta  a  distancia  es
un  diminuto  equipo  de radio—emi
sor  y receptor  combiñados—, que  se
grega  a  una  granada  de  segmen
tos.  Va. dotada  de  batería,  anipli
ficador,’  circuito  oscilante  y  ante-’
nas.  Cuando  el  cañón  dispara  la
92

granada,  la  batería  se  carga  de
electrólito  automáticamente:  las
pequeñas  válvulas—no  mayores que
el  artejo  superior  de  un  dedo  hu
mano—comienzan  entonces  a  fun
cionar,  y de  la  ojiva  de  la  granada.
paree  una  señal  en  forma  çl  aba
nico,  que  es  reflejada  por  el  blan
co  volante.,  aumentando  en  fre

cuncia  y potencia  a  medida  que  la•
granada  se  aproxirna  a  aquél,  y
combinándose  con  la  señal  trans
mitida  en tan  estrecha  sintonía  que
puede  conpararse  a  dos  notas  ad
yacentes  pulsadas  simultáneamen
te  en  un  piano.  El  amplificador  va
dispuesto  de  modo  que  cuando  la
granada  llega  a  distancia  «efi
caz»  de  su  objetivo,  la  fuerza  de
la  señal  actúa  sobre  el  detonador  y
hace  estallar  la  carga  explosiva.

Conmutador de
d  autodestruccionParedes de la grano aL conmuadode Caperuza delmorro.

-  4  çgetación)        /segurida     enbro         Valvulaemisora

nce

uora
kn te nos

cargaxpla  Deonadorauxiliarqueenciende lacorga expioprincipal.  siva  principal.

En vue Ita de la

edo de cera
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conoensadors.
/-rnpalla que contiene el electrólito
que se rompe cuando elcañándispe
ro  Iagranadhaciendo que comience
a Funcionar la bateria.
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Batallas  del Mar del  Coral y de  Midway

NOTAS  PROFESIONALES.

Las  batallas  decisivas  de  la  guerra  en  el  PacÍfico  fueron,  la  del  mar
del  Coral,  sostenida  del  4  al  8  de  mayo  de  1942, y  más  tarde  la  de  Mid
way,  del  3  al  6  de  junio.  Estos  dos  combates  aeronavales  acabaron  por

a

u
Midwaj  ‘•

(FU)

frenar  el  avance  japonés  a  lo  largo  de  todo  el  frente  oceánico  y  sal
varon  de  ataques  directos  a  Australia  y  Nueva  Zelanda.  Protegieron.
también  de  una  vez  y  para  siempre  a  Pearl  Harbour  y  a  la  línea  de  co
municación  aijada  desde  los  Estados  Unidos  hasta  las  bases  de  la  Aus
tralia  oriental,  a  través  del  sudoeste  del  Pacífico.
1948]        .        .  .  .  93
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El  6 de  mayo,  la  flota  japonesa  navegaba  hacia  el  Sur  desd  sus  ba
ses  del  sector  de.Nueva  Guinea  y  NuevaBretaña:  las  proas  de  los  bu
ques  hendían  aguas  nuevas  para  ellos.  Su  objetivo  inmediato  era  pro
bablemente  Port  Moresby, puesto  avanzado  defensivo  australiano;  y  en
cuanto  a  su  meta  definitiva,  no  podía  ser  sino  Australia  misma.  El  com
bate  se  efectuó  entre  dicha  fuerza  y  una  flota  americana  que  la  espe
raba  en  el  mar  del  Coral.  Los  ataques  aéreos  procedentes  de  los  porta

8

aviones  americanos  rechazaron  a  los  japoneses  nuevamente,  hacia  ‘el
Norte.  ‘

Un  mes  después,  los  nipones,  fracasados,  en  el  Sur,  se  lanzaron  sobre
Midway,  al  Este.  Otra  vez los  americanos  los  esperaban.  Los buques  ja
poneses  fueron  vistos  el  3  de  junio.  Al  día  siguiente  los  aviones  de  ta
‘Marina  nórteamericana  comenzaron  una  serie  de  ataques  ‘devastadores;
al  caer  la  noche,  las  fuerzas  niponas  estaban  en  plena  retirada,  que
dando  cubierto  el mar  por  el  humo  y los  restos  de sus  portaaviones,  aco
razacIo  y  cruceros  incendiados.           -   ‘-  ‘

94

co

,ç-_,.._.»,5..;1]

AUS’T  RL.I  ;0]

9.

{Eer



NOTAS  RQFESIONALS

Las  seis divisiones  enteras  de In
fantería  .e  Marina,  o  sea  el  100
por  100 de  las  fuerzas  de  comba
te  de  la  Marina,  estaban  disponi
bies  para  operaciones  en  el  Pacífi
co.  Las  operaciones  «Olimpic»  y
«Coronet»,  tal  como  estaban  pla
neadas,  habrían  sido las  más  gran
des  operaciones  anfibias  de  la  his
toria.  En  tanto  la  Tercera  Flota
proporcionaba  cobertura  y  apoyo
estratégico  a  las  fuerzas  anfibias
autoras  de  la  invasión,  la  Quinta
Flota  hubiera  ejecutado  las  fases
anfibias  de  las  invasiones  de  Kiu

La  Mariña  de  Guerra  sueca  au
mentará  en  un  porvenir  próximo
en  dos  rápidos  y  potentes  cruceros
de  alrededor  de  7.000 toneladas  ca
da  uno.  El primero  de  ellos,  el  Tre
Kronor,  fué  botado  haceS  escasa
mente  un  año  en  el  astillero  Gó
taverken,  de  Qotemburgo,  y  el  17
de  noviembre  el  buque• gemelo  Gó
ta  Leon  abandonó  las  gradas  del
astillero  Eriksberg,  en  presencia  del
príncipe  heredero  de  Suecia,  el
Ministro  de  la  Defensa  Nacional  y
todos  los  jefes  de  la  Defensa.

Estos  cruceros,  de  los  cuales  se
espera  que  el  Tre  Kronor  sea  en
tregado  en  el  otoño  próximo,  tie
nen  una  eslora  de  180 metros.  El
casco  está  soldado  en  gran  parte,
habiéndose  empleado  en  la  mayor
medida  posible  metal  ligero  para
los  herrajes  interiores.  El  arma
mento  consistirá  en  siete  cañones

Siu  y  Hon-Shu,  transportando  sua
tropas  y  equipos  a  la  posición  de
ataque  en  tierra;  y  con  auxilio  de
la  fuerza  naval  habrían  establecidG
las  tropas  de  tierra  necesarias,  en.
posiciones  favorables  para  ulterio
res  maniobras  que  completarían
la  destrucción  de  las  fuerzas  te
rrestres  japonesas.  kl  ejeçutar  su
misión  en la  fase  anfibia  de la  ope
ración  de  Kiu-Siu  u  «O limpie»,  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  ha
bía  utilizado  3.033 buques,  de  ta-
maño  mayor  que  las  unidades  de
desembarco  de  personal.

de  15,2 centímetros,  tres  a  proa  en.
una  torre  triple  y  el  resto  a  popa,
en  dos  torres  gemelas.  Los  e año-.
nes  son  de  un  tipo  Bofors  suece
completamente  nuevo,  con  carga  y
puntería  automáticas,  que  podrán.
hacer  fuego  sin  un  solo hombre  en
la  torre.  La  defensa  antiaérea  es
sumamente  fuerte,  consistiendo  en.
20  cañones  automáticos,  con  esta
bilizador  giroscópico  de  40  mms.  y
9  cañones  antiaéreos  automáticos
de  25 mms.  incluso  los  cañones  de
mayor  calibre  pueden  emplearse
contra  los  aviones.  Irán  provistos
de  dos tubos lanzatorpedos  en mon
tajes  triples  de  53  cms.  y  de  en
granajes  para  la  colocación  de  mi
nas  y  de cargas  de profundidad,  et
cétera.  Teniendo  en  cuenta,  su  ta
maño,  estos  cruceros  están  extra
ordinariamente  bien  protejidos.

Tanto  en lo que  a  la construcció”
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Dos  cruceros  suecos  próximos  a  su  terminación.
Ha  sido  botado  el  segundo  crucero  de  7.000. toneladas.
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como  al  equipo  dé  los  dos  cruceros
se  refiere  se  han  utilizado  exclusi
vamente  recursos  nacionales.  Cos
tarán  alrededor  dé  75  millones  de
coronas  ca  d  a  uno.  (18.750.000
U  S.  $.)  -

El  crucero  últimamente  botado,
el  Góta  Lejon,  es  el  tercer  búque

L05 acorazados  de  Ja  Marina
de  los  Estados  Unidos

La  Marina  de  los Estados  Unidos
tiene  ahora  en.servicio  23  acoraza
dos.  Desde  el  más  antiguo  (el  Ar

de  guerra  que  lleva  este  nombre.
Sus  predecesores  fueron  un  buque
de  90  cañones,  construido  en  1702,
y  otro  de  70  cañones,  botado  en
1746.  Ambos  fueron  construidos
bajo  la  dirección  de  los  arquitectos
navales  británicos  Charles  y  Gil
bert  Sheldon.

kinsas,  de  33  años),  hasta  el  más
reciente  (el  Wisconsin  y  el  Missou
ri,  de  año  y  medio  de  edad),  repre

1

El  acórazado Mis&ourj
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sentan  una  evoluçiófl que  desde  la
primera  guerra  mundiál  ha  pro
gresado  a, saltos.

El  más  moderno  de  los  viejos
acorazados  es  el  West  Virginia,
puesto  en  servicio  én  1923. El  pri
mero  de  los  11 nuevos  navíos  que
oscilan  entre  35.000 y  45.000 tone
ladas  es  el  North  Carolina,  puesto
en  servicio en  1941.

Sólo  dos  buques  de  batalla  des
aparecieron  como  resultado  del
ataque  japonés  a Pearl  Harbour:  el
Oklahoma  y  el  Arizona.  Otros  cm-

co  emergieron  de  aquellas  horas
sombrías  para  combatir  de  nuevo.
Bajo  la  inspección  de  la  Oficina  de
Buques  fueron  rehabilitados  du
rante  las  reparaciones  y  repaso  ge-

neral,  agregándoSeleS todas  las me
joras  concebibles,  para  eleyarleS  al
nivel  combativo  de  nayíos  má  re
cientes  que  ellos.

En  unión  de portaaviofle  y otras
unidades  de  la  Armada,  los  acora
zados  de  los  Estados,  Unidos  han
demostrado  repetidamente  la  efi
cacia  del buque  de línea  en  la  gue
rra  moderna,  sobre  todo  en  su  fa-”

cultad  de  saturar  una  costa  hostil
con  granadas  de grueso  calibre  an
tes  de  la  hora  «H».

En  el transcurso  de los añós desde
la  primera  guerra  mundial,  e  aco
razado  «ha  crecido»  hasta  llegar  a
ser  hoy  ‘.a más  formidable  náqiina
de  guerra  jamás  creada.  La  eslora
total  ha  aumentado  más  de 100 me
tros.  El tonelaje  se  ha  incrementa
do  igualmente  en  unas  .15.000 tone
ladas,  COfl  el  correspondiente  au
mento  de  calado  de  unos  3 metros.
Debido  a  las  limitaciones  del  canal

de  Panamá,  la  manga  de los acora
zados  ha  seguido  virtualmente  sin
variación,  siendo  necesarias  iupor
tantes  modificaciones  en  las  car’ac
teristicas  de  los  proyectos  para

proveer  desplazamiento  Y  eslora
adicionales  sin  introducir  carhbios
en  la  manga.

El  comienzo  de  cómo  ha  de  ser
un  acorazado  no  es  sino una  discu
sión.  A  base  de  conversaciones  di
rigidas.  por  el General  Board,  se  in
duce  a  lá  Oficina  de  Buques  a  que
trace  los planos  preliminares  de un
navío  cuyas  características  genera

‘Ql
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les  se  han  esbozado.  Algunas  con
ver3aCjdn  más,  y  ya  esta  alcan-.
zada  la  fase  de  la  impresión  helio
gráfica.  Segtmn ésta,  se  Construye  un.
modelo  del  casco  en  el  David  Tay
br’  Mcidei  Basfn,  cerca  de  Wáshing—
ton,  D.  C. Sí  Io  «tests  con  eJ  m
debo  indican  que  los  técnicos  de  la
Oficina  de  Buques  que  realizaron  el
proyecto  preliminar  calcularon  ade
cuadamente  fríccioneg,  resistencias
y’  estabilidad,  el  acorazado  queda
listo  para  pasar  a  la  sección  de
planificación.  Más  de  O.O00  pla
nos  se  trazan  antes  de  que  esas
45.000  toneladas,  tan  compliCadas
como  un  reloj,  se  convíertan  en  un
buque  de  línea.  n  el  astillero  don
de  será  construído  el  acorazado  ha
de  ser  redactado  un  complicado
programa  cle’ instaIaió’n,  que  con
sume  unos  3.000.000 de  días  de  tra
bajos  individuales.

Antes,  de  que  el  primer  miem-.
bro  de  la  dotación  (compuesta  de
.7O0  hombres)  llegue  para  empe
zar  a  disponer  el  buque  a  hacerse
a  la  mar,  los  soldadores  han  fun
dido  4.000.000 de  pies  de  acero,  los
remachadores  han  metido  un  mi
llón  de  roblones,  los  ajustadore
han  colocado  422.000  píes  de  tube
rías,  los  electricistas  han  instalado
1.220.000  píes  de  cables,  y. los  pin
tores  aplicado  500 toneladas  de  pin
tura.

Un  acorazado  contiene  900  mo
tores  eléctricos,  2.000 teléfonos,  210
bombas  y  426 toneladas  de  conduc
toS  de  ver1tilación  Está  construIdo
para  aguantar,  accionar  y  abaste
cer  a  148 cañones  antiaéreos  y  nue
ve  cañones  de  40,5  cms.,  que  pesan
90  toneladas  por  pieza.

Aparte  de  los  conceptos  mecáni
cos  esenciales,  tales  como  calderas,
102

turbínas,  generadores,  sisterzTas
contra  incendios  y  comunicaciones,
han  de  proveerse  espacios  para  alo—
jamientos  y  almacenaje  para  una
tripulación  sólo  igualada  por,  la  de
los  mayores  portaaviones.

Han  de construirse  dentro  del  bu
que  sesenta  y  cuatro  camarotes  cte
oficiales  y  75  cámaras  de  literas
para  la  dotación.  Además  se  ins
talan  29  salas  de  lavabos  y  18  co
medores.  Se  dispone  ,de .espacio  pa
ra  150 toneladas  de  víveres.  El  equi
po  de  cocina  incluye  diez  fogones
cinco  hornos,  cinco  marmitas  de
freír;  12  cocinas  económicas,  tres
hornos  de  cocer  y  tres  calderos,  a
ra  cubrir  las  enormes  necesidades
alimenticias  de  la  tripulación.

Los  rasgos  mecánicos  de  éste  gi
gante  de  los  barcos  de  guerra  son
comr)arables  únicamente  a  una  ciu
dad  de  20.000  almas.  Si  la  instala
ción  eléctrica  del  acorazado_que
ccimprende  ocho  generadores  de
1.250  kilovatios  y  dos  generadores
Diesel  de  emergencia  de  250 kilova
tios—funcionase  a  plena  capacidad,
podrían  satifacerse  las  exigencias
de  una  urbe  de  20.000  habitantes.
La  factura  eléctrica  mensual  se
elevaría  a  215.000  dólares,  próxi
mamente.

La  protección  contra  incendios  a
bordo  de  un  acorazado  corre  a  car
go  de  bombas  principales,  capaces
de  introducir  21  toneladas  de  agua
por  minuto  por  las  interminables
tuberías  principales  contraincen
dios,  qué  se  internan  pór  casi  todos
los  espacios  de  a  bordo.  Muchos  de
los  1.000  compartimentos  estancds
del  navío  van  protegidos  por  sis
temas  de  riego  automático,  y
cualquier  fuego  que  pudiera  surgir
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en  alguna  parte  dél  aícoraado  se
señalaría  instantáneamente  en  un
tablero  de  aviso  automático,  situa
do  en  el  puesto  del  oflciai  de  con
trol  de  averías.

La  maquinaria  de  propulsión  de
ios  acorazados  es  lo  bastante  po
tente  para  impulsar  estos  pesos  de
35.000  y  45.000 toneladas  a  más  de
3Q  nudos,  permitiéndoles  navegar
en  formación  con  las  rápidas  «task
torces»  de  portaaviones,  de  las  que
se  han  éonvertid6  en  primordiales
elementos.

Cuatro  hélices,  c o n  más  de
50.000  H.  P.  por  eje,  son  impulsa
das  a  más  de  200 revoluciones  por
minutó  por  una  instalación  pro.
pulsora  principal,  consistente  en
ocho  calderas  y  cuatro  unidades
de  turbina  «crosscompound»  de
engranajes  de  doble  reducción.  La
instalación  está  dividida  en  espa
cios  estancos  para  garantizar  su
funcionamiento  a  pesar  de posibles
avenas  en  cualquier  cáriara  de
máquinas.

Muchas  de  las  piezas  primor
diales  de  un  acorazado  son  fabri
cadaslejos  del astillero.  Anclas  con
un  peso de 15 toneladas,  cañones  de
90  toneladas,  y  50  metros  de  ca
dena  con  un  peso de 121 toneladas:
todo  esto  tiene  que  ser  transporta
do  por  ferrocarril  o  barcaza  hasta
el  astillero.  Como  ejemplo  de  este,
problema,  diremos  que  la  pieza
de  fundición  del eje  del  timón  para
el  acorazado  americano  Wisconsiñ
fué  construida  en Eddystone  (Pen
sylvania).  La  pieza  pesaba  algo
más  de  100 toneladas.  Fué  trans
portada  por  barcaza  en  pleno  in
vierno,  quedando  durante  dos  días
rodeada  por  los hielos.  Cuandolle
gó  al  astillero  naval  de  Filadelfia
19461

fu  preciso  terminarla  e instalarla.
El  fin nás  importante  de un  aco

razado  es  llevar  la  destrucción  al
campo  enemigo.  Esta  edgelicia
queda  satisfecha  mediante  la  arti
llería  de  grueso  calibre,  capaz  de
disparar,  cori  precisión,  a  una  dis
tancia  de  próxirnamefl.te  25  millas.

•  Una  de  las  más  comolicadas  ha
zañas  de  la  Ingeniería  en  la  cons
trucció  de  un  acorazado  es  la
instalación  de  estas  torres  con
sus  cañones.  Primeramente  se
construyen  las  torres  y  se  montan
por  completo.  Luego se  dividen  en
secciones,  se  desmontan,  son  ele
vadas  por  una  grúa  eapaz  de  ma
nejar  350 «long  tons»  y. colocadas
sobre  una  barcaza  que  es  remolca
da  a  lo largo  del malecón  de  ajus
te  (fitting  out  pier).  Desde  aquí  la
torre  es  montada  de  nuevo  a  bordo
del  acorazado.  Se  utilizan  esçanti
llones  especiales  para  garantizar
una  gran  precisión  en  cuanto  a  ni
velación,  y  en  centrado.

Las  torres  son  instaladas  a  bor
do  del  buque  un  mes  después  del
lanzamiento,  y  tal  operación  sólo
cede  en  complejidad  a  la  de  la  bo
tadura  misma.

Los  cálculos  de  la  botadura  des
arrollan  hasta  un  punto  múy preci
so  el  peso,  la  celeridad  del  barco
en  su  camino  hacia  el  agua  y  el
punto-pivote  en Que el navío  se sos
tiene  ya  en  el  agua.  LO.S railes  mis
mos  han  de  ser  lubrificados  con
51.500  libras  de  grasa  como  capa-
base  y  1.300 libras  de  grasa  desli
zante.  El  buque  se  mantiene  en  su
sitio  gracias  a  seis gatillos  hidráuli
cos  de  300 toneladas,  y  seis  arietes
hidráulicos  de 250 toneladas  se ha
llan  listos  paraimpulsar  al  acora
zado  en  su  deslizamiento  raíles
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abajó.  Se  utilizan  190  toneladas
de  cadenas  como  «drag  unes»  para
gobernar  la  velocidad  de  las  36.000
toneladas  de  acero  en  el  corto  pla
no  inclinado  que  conduce  al  agua.

En  el  momento  en  que  un  mo
derno  acorazado  de  45.000  tonela
das  ha  sido  terminado,  su  cote  se
ha  remontado  aproximadamente  a
70.000.000  de  dólares.  Esto,  sin  em-

bargo,  es  sólo  lo  que  asigna  la  Ofi
cina  de  Buques.  Si  se  tienen  en
cuenta  los  gastos  de  otros  departa
mentos,  el  coste  total  excede•  de
los  100.000.000  dólares.  Es una  in
versión  en  la  Defensa  Nacional  que
ya  se  ha  visto  está  bien  justificada
por  el  papel  que  los  acorazados  des
empeñaron  en  sus  poderosos  golpes
contra  el  Japón.
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Un  pequeño  asunto  de  espionaje
marítimo

AS  historias  policiacas  y  de espionaje  tienen  el  don de
apasionar  a  los lectores  modernos.  Pero,  con  la  con
dición  esencial  de que el misterio  que siempre  encie
rra  este  género  de  narraciones,  y  que  constituye  su
principal  atractivo,  quede  aclarado  a  fin  de cuentas.

La  verdadera  historia  sabe  también  de  muchos
acontecimientos  misteriosos;  en realidad  podría  af ir

marse  que  hasta  la  mayoría  de  los  hechos  históricos,  importantes  o me
diocres,  presentan  una  o  varias  partes  obscuras.  El  historiador  se  es
fuerza  por  disipar  estas  obscuridades,  y  a veces  lo consigue.  Pero  traba
jando  sobre  documentos  precisos,  y  siguiendo  un  método  severo,  hay
que  decir  que  se  encuentra  mucho  menos  favorecido  que  el novelista,  y
que  el resultado  de  su  labor  no  sabe  seducir  tanto  como la  de su  coleta.
Debe  contar  lo que  sabe, pero  nada  más.

Que  el  exclusivo aficionado  de pura  ficción  no  vaya,  entonces,  ya  mas
adelante  en  la  lectura  de la  siguiente  narración;  quedaría  decepçionado.

Se  trata  de  una  auténtica  historia  de  espionaje,  cuyos  detalles,  bas
tante  prosaicos,  son  escrupulosamente  exactos,  pero,  en  lo  cual  falta
la  solución,  clave  del  misterio.
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En  1799, España  se  encontraba  en guerra  con  Ia Gran  Bretaña.  Me
uorca  fué  ocupada  por  el  enemigo,  cuyos  navíos  de  guerra  cruzaban
entre  la  Península  y las  ‘Baleares.  En  la  noche  del  Sábado  Santo,  23 de
marzo,  un  pequeño  navío  de  la  flota,  un  falucho  de  guerra,  armado.
salió  del puerto  de  Barcelona  con  todas  las  luces  apagadas.

Logrará.  pasar  con  más  facilidad  que  un  barco  mejor  armado,  pero
de  mayor  tamaño,  que  llamaría  sobre  él  la  atención  de  las  fuerzas  enc
migas.  Su  Comandante,  el  Alférez  de  navío  D.  Julián  Tacón,  obedecien
do  órdenes  recibidas,  debía  transportar  a  Mallorca  importantes  docu
mentos  y  un  millón, de  reales,  destinados  a  los  gastos  de  la  guarnición.
Al  amanecer  del  día  siguiente,  la  embarcación  avistó  la  isla,  de  la  cual
no  se  encontraba  más  que  a  dos  millas  al  mediodía,  cuando  descubrió
una  fragata  de  guerra  enemiga  a  tiro  de  pistola,  que  parecía  esperarla.
En  seguida  viró  de  bordo,  pero  le  dió  caza, la  fragat  entonces  amainó
el  víento  y  se  adelantó  el  falucho,  cuya  tripulación  utilizó  los remos  con
el  ardor  que.se  puede  imaginar.  Después sopló de nuevo  la  brisa  y el  per—
seguidor  ganó  una  parte  de la  distancia  perdida.  Y ásí,  a  veces  con  cal
ma,  ya  con viento,  con  esperanza  y tristeza,  continuo  la  persecución  has
ta  las seis  cte la  tarde.  En  aquel  momento  un  golpe de  viento  más  violen
to  rompió  el  mástil  del  falucho,  cuando  la  fragata  no  se  encontraba
más  que  a  media  mílla,  aparecen  un  navío  y  un  bergantín  de  guerra
ingleses  cerrando  el  paso al  buque  español.  El  falucho  fué  alcanzado  y  a
continuación  de  una  ayería,  que  podemos  suponer  fuera  voluntaria,  se
hunde  en  el  momento  en  que  la  tripulación  y  el  Comandante,  hechos
prisioneros,  están  siendo  trasladados  a bordo  de  la  fragata.  Antes  de  ser
alcanzado,  D. Julián  Tacón  echa  al  mar  el  dinero  que  le  ha  sido confia
do  y  los  documentos  confidenciales,  de  lo  cuales  pudiese  sacar  el  ad
versario  un  excelente  partidó.  ,  -

Hasta  aquí,  el  asunto,  puede  parecernos  un  muy  banal  incidente  de
mar  en  tiempo  de  guerra,  que  no  ha  dado  lugar  siquiera  al  cambio  de
algunos  disparos.  Todo ha  ocurrido  con  simpleza,  inediocremente.

-        Pero..., esperad...  A  continuación  es  donde  la  historia  se  hace  más
rara.  Apenas  el  joven  ,oficial  español  se  encuentra  en  presencia  :iel
Capitán  de  la  fragata  inglesa;  éste  le  pide  le  entregue  el  dinero  dei
cual  es  portador,  diçiéndoe  no  busque  falsas  evasivas,  pues  se  halla
muy  bien  informado  acerca  del  objeto  de  la  misión  confiada  al  falucho.
y  lee  a  nuestro  Alférez,  que  queda  aturdido:  «El  Comandante  del  ex
perimento,  D.  Jaime  (sic)  Tacón,  sale  el  Sábado  Santo  para  Mallorca
con  dinero,  en  un  falucho  armado  con  faja  verde.»

Como  se ve,  los  informes  son  exactos  y  precisos;  todo  está  allí:  mo
tivo  del  viaje  y destino,  tipo  de buque  y señal  característica;  únicamea
te  el  nombre  del  oficial  lleva  una  ligera  inexactitud,  por  otra  parte,
sin  ninguna  importancia.

En  verdad,  han  trabajado  bien  los  agentes  enemigos  o  sus  cómplices.
Ante  un  adversario  tan  al  corriente,  no  puede  por  menos  D.  Julián  que
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confesar  que  lis  tirado  al  mar  los  documentos  y  fondo,  obrando  asi
muy  correctamente  y  siguiendo,  además,  las  instrucciones  de  sus  jefes.

Entonces;  el  oficial  británico,  encolerizado,  inesperadamente,  le  re
procha  su  acción  y  le  hace  conducir  a  Mahón,  donde  se  le  encareela  en
el  navío  de  guerra  Calcuta.  Es  tratado  allí  el  desgraciado  casi  corno un
reo  de  derecho  común,  réducido  a  media  ración;  y  no  solamente  no  es
devuelto  a  España,- como, los otros  prisioneros  de guerra  de aquellos  tiem
pos  felices,  sino  que  se  le  amenaza  con  llevarle  a  Inglaterra,  para  ser
juzgado  allí  por  robo.  Tales  son, los hecho5  que  D.  Julián  Tacón  relata
con  tristeza  el  13 de  abril  de  1799, en  una  carta  que. dirige  al  Capitán

•  General  del  Departamento  de  Barcelona,  y  que  éste,  a  su  vez,  remite  el
27  del  misnio  mes  a  D.  Juan  de  Lángara,  Secretario  de  Estado  de  la
Marina.

Os  preguntaréis,  seguramefle,  cómo una  misión  tan  secreta  ha  podi
•  do  llegar  a  conociÑiefltO  del  enemigo;  si  ha  sido por  mecho  del  espio

naje,  por  traición  o por  simple,  pero  lamentable,  indiscreción.
Pero,  iay!  Es  imposible  satisfacer  una  curiosidad  de  que  participa,

creedlo,  el  autor  de  estas  lineas.  Aunque  éste  se  inclinaría  de  l;uena  ga
na  por  la  tercera  hipótesis.  En  auelloS  tiempos  anttguOs,  los  princi
pios  del  honor  eran  de  tal  manera  respetados,  que  aun  en  tiempo  de
guerra  reinaba  una  tan  generosa  confianza,  que  parecia  no  inquietarSe
con  exceso  de  habladurías,  Y la  Prensa  publicaba  noticias  que  hoy  se
considerarían  como  formidables  secretos  de  Estado.  Es  ciert9  que  los
medios  de  transmisión  eran  tan  lentos,  que,  por  lo  general,  el  ene-

•  migo  quedaba  informado  demasiado  tarde.  Generalmente,  aunque  no
siempre,  como  acabamos  de  ver.

•      Y ahora;  ¿qué  ué  de  nuestro  joven,  desgraciado  y  simpático  Alférez
de  Navío?

Hasta  aquí,  todavía,  no  se  puede  satisfacer  más  que  muy  parcial
mente  la  legítima  curiosidad  del  lector.  Emocionado  por  el  trato  in
fligido  al  prisionero,  el  Ministro  de  Marina  invitó  al  Almirante  Maza
rredo,  en  Cádiz,  a  ponerse  en  relación  con  el  Almirante  inglés  Jervis,
jefe  de  la  flota  del  Mediterráneo,  Y que  mandaba  éntonceS  el  bloqueo
de  nuestro  puerto.  A la  protesta  en  regla  que  le  dirigió  Mazarredo,  Jet
vis  contestó  por  medio  de  la  siguiente  carta:

«Le  Souverain,  6  de  mayo  de  1799.,
Me  siento  muy  honrado  COfl  la  carta  de  V. E.,  de  jecha  3 de  los  co

rrientes,  y cré ame  que me  causa  profunda  pena  cuando  ocurre  un  hecho
que  impide  que  yo  pueda  ocuparme  de  un  oficial  de  Su  Católica  Ma
jestad  que  los  azares  de  la  guerra  han  traído  a  mis  manos.  No  puedo
admitir  que  la  costumbre  de  naciones  en  guerra  entre  si  justifique  el
derroche  de  arrojar  un  cofre  de  dinero  público  al  mar.

-  Era  innecesario  recordarme  la  conducta  liberal  de  don  Louis  de  Cór
dova  en  1782;  es  una  característica  de  la  nación  española,  y  habien

10119461,
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do  desempeñado  y.  E.  un  papel  importante  en  aquella  memorable  oca
sión,  aseguró  un  trato  generoso  a  los  prisioneros.

Tengo  el honor  de quedar...,  etc.
St.  Vincent.»

Es  preciso  creer  que  después  de  su  amable  respuesta,  aunque  negati
va,  al  Aljnirante  inglés le  remordiese  la  conciencia  y  diera  orden  de lib e
rar  a  un  Oficial,  cuya  única  falta  era  la  de haber  obedecido a  sus  jefes;
pues  la  hoja  de  servicios  de  D. Julián  Tacón  señala  que  éste,  después  de
haber  sido  conducido  hasta  Gibraltar,  estaba  de  regreso  en  Cartagena
desde  el  8 de  junio  de  1799.

J.  C

[Enero
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Gaeta.                2.280

El  puerto  de  Gaeta  fué  varias
ocasiones  testigo  de  acontecimien
tos  históricos  singulares;  allí  des
embarcaron  los  españoles  de  la  ex
pedición  de  Mendigorria  (1848),
que  protegió  a  Su  Santidad  Pío  X;
allí  bendijo  a  nuestra  Escuadro.  el
propio  Vicario  de  Cristo..  Años  ade
lante  (1861)  la  révolución  y  gue
rra  del  partido.  garibaldino  contra
Sicilia  promovió  un  sitio  contra
194C1

«Curiosidades  que  dan  las  escrituras
antiguas,  quando  hay  paciencia  para
leerlas,  que  es  menester  no  poca.s

Onvsz  DE  zÚÑsoA,  Anales  de  Sesd
ha,  lib.  2.  pág.  90.

«Pues  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenansa  de  las
presentes  e  providenola  de  las  veni
deras,  que  quien  las  cosas  pasadas

-       no mira  ha  vida  pierde  .y  el  que  en
las  venideras  no  provee  entra  en  to
das  como  no  sablo.s

DIEGO  DE  VALERA,  Trotado  de  Pro
videncia  contra  Fortuna,  1462.

esta  plaza  fuerte.  de  la  qpe  salió  el
Rey...  para  no  volver.

Novelista. 2.281

Alejandro  Dumas  no  se  conteiitó
con  crear  el  personaje  del  piloto
Edmundo  Dantés,  smb  que  adqui
rió  una  goleta,  que  llamó  Conde  de
Montecristo,  y  emprendió  un  viaje

109



MISCELANEA

irisados  y  sobre  el  opérculo  una
mancha  dorada  que  va  de  ojo  a
ojo;  talla  hasta  0,50  m.,  es  muy

común  en  nuestras  costas  y  sue
le  penetrar  en  los  estuarios  y  has
ta  en  las  albuferas,  soportan  bien
las  diferencias  de  salinidad,  tan
to  que  en  Mar  Chica,  cuando  en
cierta  ocasión  se  cerró  durante
mucho  tiempo  y  sus  aguas  se  eva
poraron  con  enorme  aumento  de

2  282  su  salinidad,  murieron  casi  todaslas  especies,  salvo  las  lisas  y  do

radas,  que  quedaron  reducidas  só
lo  a  la  piel  y  al  esqueleto.

Se  alimentan  con  frecuencia  de
moluscos,  cuya  concha  lirituran
fácilmente  con  sus  dientes  mola
riformes,  por  lo  que  es  muy  per
judicial  su  presencia  en  los  bancos
y  cultivos  de  ostra.

Su  carne  es  buena  y  apreciada,
pero  más  la  de  estanque  o  albu-
fera.

En  Canarias  hay  una  especie
que  llaman.  «de  la  mancha  azul».

por  el  Mediterráneo,  llevando  un
fotógrafo—Mr.  Legray—y  una  im
prenta  y  tipógrafo  a  bordo.

Su  salida  de  Marsella  fué  muy
celebrada,  y.  Dumas,  que  aparece
usando  el  megáfono,  al  decir  adiós
a  la  ciudad,  mandó  disparar  salvas.

Zoología.    -.

La  dorada  (Sparus  aurata)  es
un  espárido,  como  el  pargo,  el  pa
gel  y  el  besugo,  ejemplares  típicos

de  peces  con  espinas  en  las  ale
tas.

Tiene  los  flancos  plateados  e
110
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Blindada.

La  célebre  fragata  francesa  La
Gloire,  la  primera  blindada  •  que
hubo  y  de  la  que  se  han  hecho  nu

merosas  alusiones  en  esta  REVISTA,
se  botó  al  agua  el  24  de  noviembre
de  1859,  en  Tolón.  Y  ahora  ofrece
mos  su  aspecto  después  de  caer  al
agua.

Refranero.

Recogemos  y  publicarnos  parte
de  nuestro  refranero  alusivo  a  la
mujer,  de  encono  tan  curioso  co
mo  inexplicable.

Como  1 a s  gaviotas,  mientras
más  viejas  más  loca.  (Cádiz.)

Cada  día  se  muda  el  viento,  y  la
mujer  al  momento.

De  la  mar,  la  sal,  y  de  la  muj.r,
mucho  mal.

Mujer  airada,  mar  con  espuma.
Mujer  airada,  mar  desatada.
Mujer,  juego  y  mar,  del  todo  es

7nal.
Mujer  sin,  varón  y  navío  sin  ti

món,  nada  son.
Nave  sin  timón  es  mujer  sin

marido.
1946]

De  la  mujer,  del  tiempo  y  de  la
2.283    mar, poco  hay  que  fiar.

De  las  mozas  y  del  tiempo  hay
que  estar  a  barlovento.

De  tiempo,  peces  y  mujeres,  lo
que  vieres.

El  barco  y  la  muje’  siempre  se
han  de  componer.

Guárdate  del  agua  mansa  y  de
la  mujer  brtiva.

El  juego,  la  mar  y  la  mujer  lo
bata,  nunca  te  dirán  basta.

El  marido  barca,  la  mujer  arca.
El  navío  y  la  mujer,  de  lejos  ha

brás  de  ver.
2.284  El  navío  y  la  mujer,  malos  son

de  componer.
El  navío  y  la  mujer,  malos  son

de  conocer.
En  los  meses  que  no  traen  erre,

ni  pescado  ni  mujeres.
Nin  os  barcos  caminan  sin  ven

to,  ni  Zas  mujeres  paren  sin  tem—
po.

No  tomes  mujer  tal,  que  sirva
de  anzuelo  y  caña  de  pescar.

Quien  no  tuviere  que  hacer,  ar
me  navío  o  tome  mujer.

Semiramis.                 2.285

A  mitad  del  siglo  XIX  muchos  ve
leros  de  las  escuadras  fueron  trans
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formados  en  vapores.  En  algunos
esta  operación  exigía  el  alargarlos
y  esto  se  efectuó  con  la  Semira
mis  (1860)  en  Rochefort.

Se  cortó  en  dos  pedazos,  se  haló

de  la  parte  de  proa  lo  necesario  y
se  Construyó  allí  mismo  la  parte
central,  que  fué  de  12,80 m.  Faena
en  la  que  cuánto  disfrutaría  el
Contramaestje  Mayor  del  Arsenal!

Manual  del  torpedista,  por  el  Capi
tán  Médico  Emilio  Burges.  2.286

LECCION  a

El  torpedo  es  un  arma  automovible
(cuyo  rastreo  es  (<algo))  aborrecible),
y  lleva  al  punto  que  hemos  elegido
una  carga  potente  de  explosivo.

Dos  hélices  posee  en  su  trasera
para  que  vaya  avante  por  doquiera.

La  máquina  motriz,  de  aire  a  presión,
del  torpedo  consigue  el  empujón.

El  GIRÓSCOPO  guía  sabiamente
para  que  marche  siempre  rectamente,
gracias  a  los  TIMONES  VERTICALES,
pero  lleva  otros  dos  HORIZONTALES,

112

que-con  gran  eficacia  y  precisión,  ,.
regulan  de  antemano  la  inmersi6ií.

Un  torpedo  de  ctnpuje  y  ambiciones
habrá  de  reunir  tres  concIicones:

GRANDE  VELOCIDAD,  LARGA  CARRERA
y  una  CARGA  EXPLOSIVA  de  primera.

Si  la  marcha  es  vcloz,  algo  consigo,
pues  no  podrá  escapar  el  enemigo,

y  es  más  que  probable  que  le  dé  ((en  el  COCO))

pues  los  errores  pueden  ser  muy  pocos.

De  doce  a  quince  mil  metros  al  menos
deben  lanzar  los  barcos—si  son  buenos—,
y  para  que  hagan  blanco,  es  una  gloria
que  no  se  salgan  de  su  trayectoria.

Necesitas  para  especializarte

del  torpedo  saber  las  cinco  partes:
CABEZA,  CÁMARA,  REGULADOR,
COLA  y  CRUZ  en  la  parte  posterior.
CABEZA
-  No  es  difícil  saber  la  papeleta,
pues  contiene  la  CARGA  y  la  ESPOLETA,
que  cuando  choca,  prende  al  explosivo
y  presto  despanzurra  al  enemigo.
CÁMARA  DE  AIRE

Debóis  tener  presente  estas  tres  cosas:
está  en  el  centro,  es  voluminosa,
y  de  fuertes  paredes,  pues  se  expone
a  soportar  grandísimas  presiones.
COMPARTIMENTO  D  E  L  O  S

REGULADORES  DE  INMERSIÓN

[Enero
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Tres  depósitos  tiene,  oh  deleite!,
del  petróleo,  del  agua  y  del  aceite,

y  si  no  tengo  la  memoria  flaca
dentro  tiene  también  PÉNDULO  y  PLACA.

COLA

Este  ompartimento  es  el  que  da
a  los  torpedos  flotabilidad.

tós;  los  dos  primeros,  respectiva
mente,  del  que  mandó  la  Beren
guela  en  la  campaña  del  Pacifico
(1866)  y  del  ilustre  astrónomo  y
primer  jefe  de  estudios  del  Cole
gio  Naval  (1845).

Laureados  de  MarÍna.     2.288

Cuba,  15 de  octubre  de  1896.  Al
reconocer  la  boca  del  Río  San
Juan  en  un  bote  del  cañonero
Contramaestre,  el  Teniente  de  na
vío  don  Ramón  Carranza  y  Regue
ra  fué  acogido  con  un  nutrido  fue
go  de  fusiléría  por  los  insurrectos
ocultos  en  la  espesura,  y  en  la  im
posibilidad  de  atravesar  la  barra
con  este  buque,  embarcó  en  la  Ar
1946]

dula,  con  cuya  cañonera  cruzó  el
puerto  bajo  las  descargas  del  ene
migo.

Saltó  a  tierra  con  34  hombres,  y
consiguiendo  arrollar  con  su  em
puje  la  resistencia  de  los  rebeldes,
que  se  oponían  a  que  alcanzara  el
parapeto,  que  con  material  de  gue
rra  procedente  de  un  alijóhabían
levantado,  lo  tomó,  como  también
una  trinchera  de  piedra  en  que  se
hicieron  fuertes,  manteniéndolos
a  distancia  durante  cuatro  horas,
en  las  que  rechazó  cuantos  ata

ques  dió  el  enemigo  para  recobrar
la,  apoderándose  también  del  va
lioso  botín  que  en  vano  trataron
los  insurrectos  de  defender.

Previo  el  expediente  reglamen
tario  le  fué  concedida  al  Teniente
de  navío  Carranza  la  cruz  de  pri
mera  clase  de  la  Real  y  Militar  Or
den  de  San  Fernandb.  En  19.12 pa
só  a  la  Escala  de  Tierra,  siendo
Capitán  de  Corbeta,  alcanzando  en
su  carrera  el  grado  de  Contraalmi
rante  honorario.

J.  Ll.

Capellán.              2.289

El  primer  capellán  taracadista
fué  uno  de  la  Marina  yanqui:  el
sacerdote  católico,  Capitán  de  Cor

113

Heráldica  marinera.

Publicamos  las  armas
apellidos  Pezuela,  Hoyos  y

2.287

de  los
De  San-

De  Santos.Pezuela Hoyos
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beta,  P.  José  Patrick  Mann.ion..
Pues  es  de  saber  que  las  tropas

paracaidistas  tienen  de  todo,  in
cluso  capellán,.  y  todos  se  embal
san  el  consabido  artilugio.

Portacañoneros.

Todo  se  repite  por  falta  de  radio
de  acción;  igual  que  ahora  se trañs

portan  desmontados  los  aviones,
por  1860  se  embarcaban  en  trozos
los  pequeños  cañoneros  para  Fili
pinas.

Escuelas  Navales.        2.291
La  de  Chile  se  fundó  en  1818  en

Valparaíso,  y  fué  su  primer  direc
tor  D.  Francisco  Días,  en  tiempos
de  Blanco  Eucalada;  se  cerró  en
1822.

La  sucedió  la  Academia  Náutica
de  Guardias  Marinas  (1824-5),  que
sólo  duró  un  año.

La  Escuela  Náutica  (1836-44)  vi
no  después,  que,  por  cierto,  fué
dirigida  por  el  C.  N.  español  don
José  Villegas  y  Córdova.

Reijiaugurada  un  año  después
(1845)  se  suprimió  (1847)  pronto,
y  los  alumnos  procedentes  de  la

Escuela  Militar  efectuaban  un
curso  de  aplicación  en  la  fragata
Chile.

La  Escuela  Naval,  ya  con  este
nombre  definitivo,  se  voivió  a
abrir  (1858)  con  el  francés  Tevi
liet  al  frente,  cerrándose  (1897)
con  motivo  de  la  guerra  con  Pe

2.290  rú,  ‘  reorganizá”ndose  (1881)  des
pués,  y  desde  1892  ocupa  el  actual
edificio  y  emplazamiento.

Ballenas.              2-292

En  la  campaña  1937-38,  el  nú
mero  total  de  ballenas  cazadas  en
tod’s  los  mares  fué  de  54.664,  que
prodiíjeron  3.635.010  barriles  de
sairi  o  aceite.

En  aguas  de  las  Azores  se  caza
ron  388.

plantas  que  hubo  por  el  pasado  si
glo  tuvo  repercusión  naval.  Y  así
un  Mr.  3.  J.  van  der  Maaden  cons
truyó  unos  vapores  especiales  para
esta  suerte  de  carga,  que  transpor
taba  de  Holanda  a  Paris,  vía  fluvial.

•1 Transporte.      •.     2.93

El  furor  por  los  invernaderos  y
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Un  libro  al  mes.

Bastante  raro  va  siendo  este  vo
cabulario,  aunque  no  tanto  como
la  primera  edición  de  1696,  que
desconocemos.

Se  trata  de  un  librito  en  3’.  de
88  páginas,  impreso  en  1722  y  cu
yo  autor  se  desprende  del  preXa

cio,  y  es  el  maestro  de  la  arte  de
navegación  del  Real  Colegio  de
San  Telmo,  de  Sevilla,  citado  en
la’  portada,  D.  Pedro  Manuel  Ce
dillo,  que  desde  1728  lo  fué  de  .a
R.  Academia  de  Guardias  Marinas
de  Cádiz.

En  realidad,  la  de  1696  es  pro
bable  no  fuera  de  Cedillo,  quien

-    fué  jubilado  a  mitad  del  siglo  xviii,
--  y,  por  consiguiente,  por  aquel  año

sería  demasiado  joven;  pero  esta
de  1722,  al  menos,  está  corregida
por  él,  y  aun  aumentada  en  45
voces,  una  de  ellas  muy  intere
1946]

•1-
SuramericanoS.          2.295

En  1880  vinieron  a  España  a
practicar  en  nuestra  Armada  tos
Subtenientes  de  la  Marina  Argenti
na:  D.  Hipólito  Oliva,  D.  Leopoldo
Funes  y  D.  Alejandro  Blascoaga,
que  embarcaron,  respeçtivamente,
en  las  fragatas  Zaragoza,  Sagunto,
y  Blanca.

‘3
(1)  Maraguto  es  voz  de  las  galeras,  y  signi

ficaba  vela  de  capa  Cervantes  habla  de  ella.

•  2.294  sante;  pues  fija  la  época  de  la
adopción  del  roque,  en  lugar  de  la
sobre-cebadera,  que  se  jargaba  en
el  tormentín.

Dice  así,  en  efecto:
«Maraguto  (1)  o  Foque;  es  una

vela  triangular,  la cuat se  marca  en
el  batalon,  que  sale de la cabeza del
bauprés,  y  se  hiza  de  la  cabeza del
mastelero  del  velacho,  baxando  la
driza  al  pié  de  triquete.  Esta  vela
estilan  nuevamente  aora  todas  las
Naciones,  y  escusas  el mastelero  de
sobrecebadera  y  algunos  apare
an  la  sobrecebadera  en  el  mismo.
botalon.»

No  son  pocas  las  voces  que  el
Diccionario  de  la  R.  Academia
omite  de  las  que  contiene  el  libri
to,  y  en  él  hemos  visto  algunas
tan  precisas  y  peregrinas  como:
abrigar  la  nao,  ceguiñuela,  caci
ruba,  can.tel, escatimar,  gribar,  gu
rrar,  ceia,  reclame  y  tan gidera, cu
yo  análisis  daría  tela  para,  con  pie
marinero,  enramar  más  de  un  ar
ticulejo.

La  obrita  la  cita  Navarrete  en
su  Biblioteca  Marítima  COfl  cierta
confusión,  en  los  artículos  dedi
cado  a  Cedillo  y  a  Fernández  de
Gamboa,  así  como  en  el  prólogo’
del  Diccionario  Marítimo  de  1831.

Y  EXPLICACION  DE  LOSMAPJTIMO,VOCABULARIO
ocablot,qur. vta la gene  dr Mar

V  en  fu  cxcrciciO dci  Arte  de
Marear,

Nuevamente  corregido.  y añadido  
en  ella  fegund.amprctsion.  gna

Por  mandado de  los Car’allcros
Mayordom9.  y  Diputados de  la.

VuiveeSdad de Mareantes de
tj      ella Ciudad de Sevilla.

 Dedicado al Señor San Pedro Gori-
zalee  Telmo.  Parron de Navegan-  

res,  y Titular  del Real Colt
gb  Seminario  de di-

cha  Ciudad. _______

Con  licencia  En Sevilla: En la Im
prrnra Cal’tellana . y  Larina de los

lercdcrm  de Thomas  Lopez  ç
d  1-laco ,  en  Calle

dc  Genova.  . e
5
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Aeródromo.

Como  ampliación  a  la  noticia
que  dimos  en  el  pasado  cuaderno,
de  aeródromos  flotantes,  publica
mos  ahora  un  apunte  de  cómo  es
tán  construidos.

La  primera  imprenta  con  que
contó  Ferrol  data  de  1803.  En  9
de  marzo  de  este  año  se  aprobó  el
convenio  para  su  establecimiento
por  cuenta  de  la  Administración

El  Almirante  Von  Tirpitz  mos
tró  un  día,  orgulloso  de  ella,  la
moderna  flota  alemana  a  un  in
glés.

Y  éste  se  limitó  a  expresar.
—Pero  ustedes  no  son  una  na

ción  marítima.

2.296    Imprentas.             .298

Ffotedor
exerjar

encerado
de caucho

1•05 —r
O’ei

flotador;nter;or  

de  Marina,  y  a  cargo  de  Lorenzo
José  Riesgo,  guipuzcoano,  que  se
trasladó  desde  San  Sebastián  al

2.297  Departamento  a  tal  efecto.

Dragas.               2299

Las  dragas  de  succión  modernas
poseen  un  aparato  llamado  desin
tegrador,  que  se  cala  por  la  proa
para  facilitar  su  faena.

[Enero
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Consiste  en  una  hélice  muy  ro
busta,  que  va  como  socavando  el

Gafas  contra  el  mareo.  2.300

Todavía  se  recuerda  en  Cádiz
al  aturrante  del  muelle  apodado
El  Chancletas,  que  se  hizo  famoso
vendiendo  al  pasaje  de  los  tras
atlántiçOS  con  destino  a  América,
galas  contra  el  mareo.

Parecía  la  ocurrencia  propia  de
la  idiosincrasia  del  pueblo  gadita
no  y  por  tal  se  tenía,  pero  casual
mente,  por  una  revista  germana,
que  llega  a  nuestras  manos,  nos
enteramos  de  que  la  idea  provie
ne  del  orden  científico  hasta  ,e1
punto  de  ser  recomendado  su  uso
1946

en  Alemania  a  principioS  de  este
siglo,  como  consecuencia  de  las
investigaciones  practicadas  acera
de  la  inllUenCia  de  los  colores  en
los  vasos  sanguíneos  del  cerebro.

Porque  según  la  eoría  de  refe
rencia,  el  mareo  se  produce  por.
falta  de  sangre  en  el  cerebro,  y
usando  lentes  de  cristal  rojo,  con
dosis  de  calomelanos  al  interior,
se  consigue  atraerla  a  ella  con  in
tensidad  suficiente  como  para  evi
tarle  al  navegante  novel  las  moles
tias  propias  del  caso.

Valga  la  informaçiÓn  siquiera
para  justificar  al  Chancletas.

Pasatiempos.            2.301

Muchos  lectores  recordarán  el

nudo  de  biricú  que  muestra  el
grabado;  lo  que,  de  fijo,  no  sabrán

117

nudo  de biricú

fangó.  o  arena,  cuando  el  fondo
esta  muy  apelmazado.
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es  hacerlo,  teniendo  en  cuenta  que
lo  difícil  es  ej  realizarlo  por  seno.

ción  ae  una  potencia  naval.  El
general  en  jefe  japonés,  Yoshir,
firma  la  rendición.  sin  condiciones
a  bordo  del  acorazado  MisSourj,  en
aguas  de  Tokio,  ante  el  general
MacArttur.

Viejas  fotos. 2.303
En  la  página  66  insertamos  una

obtenida  por  abril  de  1924,  al  ate
rrizar  uno  de  los  dirigibles  tipo  8,
118

en  el  Aeródromo  de  Prat  del  Llo
bregatt.

Aunque  parezca  raro,  Rockall
[Enero

El  Japón.

Registramos  en
mento  histórico

esta  foto  el  mo-
de  la  desapari

2.302    Islote.                2.304

Muy  al  W.  de  Irlanda,  enmara
do  unas  230  millas,  existe  por  57°

36’  N.  y  13°  42’  W..  aproximada
mente,  una  roca  llamada  Rockall,
inabordable,  en  plena  derrota  de
ciclones  y  en  uno  de  los  lugares
en  donde  la  mar  es  más  cavada.

Tiene  unos  20  metros  de  diá
metro  y  21  de  altura,  emergiendo
de  2.500  de  profundidad.  Los  geó
logos  se  preguntan  si  pertenece
‘al  extremo  W.  de  Europa  o,  según
creen  los  más,  al  oriental  de  Amé
rica.



MISCELANEA

no  figura  en  ninguna  de  las  leyen
das  ni  tradiciones  antiguas,.  y  aun
que  figura  ya  en  el  globo  deBe
haim  (1492),  su  verdadero  ,conoci

miento  data  de  1686, en  que  un  bu
que  hispanofrancés  se  perdió  allí
y  dió  origen  a  una  navegación  de
los  náufragos  hasta  la  isla  de  San

4

1
Hilda,  que  fué  muy  sonada  y  pu
blicada  (Lohdres,  1698)  su  rela
ción.

En  1810,  la  fragata  inglesa  En
dymión,  creyendo  era  un  bergan
tín  inglés,  recaló  sobre  la  roca.

Los  marinos  irlandeses  la  ha
Tnan  terror  de  los  navegantes  por
1946]

haber  sido  testigo  de  muchos  nau
fr  agios.

Organización. 2.305

En  1844  se  propuso  que  los  in
dividuos  del  Cuerpo  General  de  la
Armada  se  denominasen  Oficiales
de  Bajeles.

Plano. 2.306

Incluimos  un  esquema,  hecho  por
un  chino,  del  combate  de  Pel

ho  (1859)  entre  la  Escuadra  de  este
país  y  la  francoinglesa.

Travesía. 2.307

En  inglés,  sorne  clay  sorneone
will  cross  tlie  Atlanic  in  a  barre,
viene  a  ser  algo  así  como  el  ma
drileño  Que  te  crees  tú  eso!

Mas  en  estos  tiempos  todo  ya
es  verosímil  y,  en  efecto,  Mark
Ohariton,  un  oldado  canadiense

119
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2,10  •de  manga,  y  el  futuro  nave
gante  cubano,  cubista  o  cubero
piensa  emplear  tan  sólo  cuarenta
días  en  la  travesía.

Erudición...?           2.308

Aclaraba,  recientemente,  un  ca
ballero  canario  a  unos  turistas
que  por  primera  vez  se  dirigían  al
Archipiélago,  el  error  que  pade
cían  al  figurarse  que  hallarían  en
las  islas  pajaritos  de  tal  denomi
nación  en  proporción  muy  supe
rior  a  cualquier  lugar  de  la  Pen
ínsula,  afirmando,  muy  en  serio,
que  ninguna  relación  en  el  orden
etimológico  vinculaba  al  citado
animal  con  el  nombre  de  su  país.

Arguía  que  Canarias  deriva  de
Can,  pues  sabido  es  que  muy  an
terior  a  la  conquista  de  Juan  Be
thencourt,  el  noble  español  Conde
de  Clermont,  de  nombre  Luis  de
la  Cerda,  ya  desde  1334 había  pro
bado  algunas  tentativas  al  mismo
obietc,  las  cuales  habían  fraca
saó  en  parte  por  la  altiva  resis
120

tencia  de  los  guanches,  y  de  otra,
por  el  acoso  que  sufrían  sus  hues
tes  por  multitud  de  perros  salva
jes,  que,  de  los  montes,  hambrien
tos,  bajaban  al  llano.  Y  así,  como
parece  ser  que  los  antiguos  que  co
nocieron  el  Archipiélago,  le  deno
minaron  Islas  Afortunadas,  los  es
pañoles,  a  quienes  atacaron  los  ca
nes,  las  designaron  Can-arias.

En  efecto.  Es  posible  que  no
errara  el  improvisado  meñtor.  No
obstante,  la  realidad  es  que  si  se
considera  que  no  son  los  pajaritos
los  que  han  dado  el  nombre  a  las
islas,  serán  pues  las  islas  las  que
han  ligado  en  vínculo  al  pajarito.

Porque  de  que  es  Canarias  su
país  de  origen  dan  fe  todas  las
Enciclopedias  que  rebasan  la  ilus
tración  primaria.

F.S.S:

CRUCIGRAMA  NUM.  1.  2.309

(La  solución  se  publicará  en  el  nú
mero  próximo.)

ABC    O    EF    O
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Definiciones

Líneas  horizontales:

1.  Conseguirías.

veteráno,  se  dispone  a  tan  extraña
navegación.

La  cuba  tiene  3,30  de  eslora  por

H

2

3

4

.5

6

7

8

.10
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2.  Cada  una  de  las  bolas  de
madera,  que,  ensartadas  en  un
cabo  forman  el  racamento.

3.  Pueblo  de  la  provincia  de
Almería.  —  Abreviatura  de  un
Cuerpo  de  Oficiales  del  Ejército.

4.  En  la. Mitología  griega,  dic
del  Amor.—Al  revés,  términó,  re
mates.

5.  Vocal.  —  Vocal.  —  Termina
ción  verbal.

6.  Roedura  o  taladro  hecha
por  las  ratas  en  las  costillas  y  fo
rros  de  un  buque  y  que  llega  has
ta  muy  çerca  del  agua.

7.  En  Mitología,  amante  de  Ve
nus.—Consonante.

8.  Bote  pequeño.—Vocal.
9.  Licencia  que  se  da  al  Capi

tán  de  un  buque,  en  la  que  cons
ta  la  lista  de  la  marinería.—Al  re
vés,  parienta.

10.  Del  cuarto  cuadrante.—Dé
cimasexta  letra  del  alfabeto  grie
go.

Líneas  verticales:

A.  Instrumento  de  música  se-

mej  ante  a  la  dulzaina.  —  En  Ma
rruecos,  cabo  o  punta.  Punto
cardinal.

B.  Paraje  descubierto  al  viento
y  al  mar  en  un  jondeadero.

C.  Terceto.—Ciudad  de  la  pro
vincia  de  Zamora,  célebre  por  sus
Cortes  de  1505.

D.  Nombre  de  letra  griega,  en
plural.—Al  revés,  llena.

E.  Del  primer  cuadrañte.  —  El
primero  y  más  grande  de  los  dio
ses  de.  la  Mitología  escandinava
(leído  al  revés,  cavidad,  agujero).
Vocal.

F.  Al  revés,  gluma  del  arroz,
empleada  en  conservar  la  lumbre.
Tratamiento.

G.  Montón  de  paja.—Marchad.
H.  Preposición  inseparable.  —

Embarcación  de  tres  palos,  con
cofias  y  vergas  en  todos  ellos.

R.  DE LA G.
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Pérdidas  de  la  Marina  mercante  nor
teamericana.

(Marine  Engineering.  Jul.  1945.)

El  Vicealmirante  Emory  S.  Land,
Presidente  de  la  Comisión  Maríti
ma,  ha  hecho  saber  que  las  pérdi
das  de  buques  mercantes  norteame
ricanos;  durante  el  período  com
prendido  entre  el  1-IX-1939  y  el
8-V-1945,  se  elevan  a  1.554  buques
mercantes,  con  un  tonelaje  bruto
de  6.277.077 toneladas.  Tales  pérdi
das  han  sido  originadas  principal
mente  por  accidentes  marítimos
provocados  por  causas  de  guerra.

Potencia  atómica.
(The  Marine  Engineering.  Sep.  1945)

La  obtención  de  la  bomba  atómi
qa,  a  tiempo  preciso  para  demostrar
prácticamente  su  potencia  contra  el
Japón,  amenaza  subvertir  toda  la

1946]

base  de  la  actual  óivilización  y  des
truir  las  relaciones  entre  los  diver
sos  Estados.  De  ahora  en  adelante
habremos  de  constituir  una  gran
familia,  que  puede  ser  destruida  en
el  espacio  de  unas  horas  si  surge
una  lucha  fraticida.  Durante  la
época  industrial,  el  desarrollo  cien
tífico  ha  sojuzgado  los  valores  mo
rales,  al  prestar  su  ayuda,  sin  dis
tin.ción,  tanto  al  filántropo  como  al
malhechor.  La  balanza  de  la  po
tencia  física,  según  las  circunstan
cias,,  se  ha  inclinado  unas  veces  en
un  sentido  y  otras  en  el  opuesto.
Actualmente,  parece  que  la  ciencia
deba  reinarcomo  árbitro  de  la  mo
ralidad,  ya  que  la  comunidad  hu
mana  deberá  adoptar  una  política
de  buena  vecindad  (para  emplear
una  frase  inmortal  del  fallecido
Presidente  Roosevelt),  o  bien,  pe
recer.  Para  que  el  presunto  agre
sor  no  pueda  perpetrar  sus  ma
lignos  propósitos,  habrá  de  ser
amenazado  con  su  inmediata  des
trucción.

En  verdad  que  las  posibilidades
que  se  ofrecén  con  la  utilización  de
la  energía  atómica  son  inmensas.
Hasta  ahora  no  hemos  hecho  más
que  entrever  lo que  nos  puede  ofre
cer  su  utilización,  y  debiéramos

-          123
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anticipar  la  posibilidad  de  ponpr
-     en  manos  irresponsables  todavía

mayores  potencias  destructivas.  El
control  internacional  dé  t  a 1 e  s
fuerzas,  en  una  escala  de  inter
vención  m á  s  desarrollada  que
nunca,  será  imprescindible  para
evitar  las  mayores  calamidades.

-  Además,  se  presentan  otras  consi
deraciones  de  orden  práctico,  con
las  cuales  habremos  pronto  de  en
frentarnos.

Es  muy  posible,  y  hasta  proba
ble,  que  los  ejércitos  y  toda  su  im
pedimenta  -  lleguen  a  ser  inútiles
como  medio  de  hacer  la  guerra,  ya
que,  una  vez  se  haya  iniciado
la  contienda,  se  puede  producir  la
destrucción  de  vastas  comunida
des  entre  las  gentes  que  ocupan  el
planeta.  De  la  misma  manera,  to
das  las  flotas  de  guerra  podrán
perder  su  valor,  y  las  factorías  y
astilleros,  en  las  que  se  construye
ron,  habrán  de  limitarse  a  los  tra
bajos  de  la  marina  mercante.  To
davía  no  se  ve  claro  el  aspecto  de
muchos  problemas  en  lo  por  yenir.

En  cambio,  se  nos  ofrece  otra
perspectiva  más  optimista  que,  co
mo  Mr.  Churchill  predijo  tan  cla
ramente,  ofrece  un  brillante  futu
ro  para  la  raza  humana.  Con  una
moral  fundada  sobre  principios
cristianos,  son  grandes  las  posibi
lidades  de  desarrollo  de  una  prós
pera  y  culta  ciyilización,  que  de
rrame  los  frutos  de  la  tierra  sobre
todos,  sin  las  escaseces  y  penali
dades  de  lo  pasado.  En  las  manos
del  hombre  se  mantendrá  una  po
tencia  mayor  que  la  que  hemos  po
dido  irnaginar  en  nuestros  sueños
más  fantásticos.

Quizá  se  necesiten  algunos  años
—puede  ser  que  muchos—  antes
que  la  energía  liberada  por  la  des
integración  nuclear  pueda  ser  uti
lizada  en  los  fines  industriales,  en
bien  de  la  Humanidad.  Habrá  de
recordarse  que  ha  sido  necesario
124

recurrir  a  enormes  trabajos  y  a  un
desembolso  de  5OOOOO.OOO de  li
bras  esterlinas  para  conseguir  la
producción  de  la  bomba  atómica.
Ya  podemos  calcúlar  la  suma  de
enekgía  que  es  posible  obtener  del
átomo.  En  tanto  que  un  motor  de
aviación  actual  viene  a  desarro
llar  un  caballo  al  freno  por  libra
de  peso,  se  ha  calculado  tlue  un
motor  de  energía  atómica  desarro
llaría  un  millón  de  caballos.

Las  posibilidades  presuntas,  en
la  esfera  de  la  ingeniería  naval,
pueden  ser  igualmente  espectacu
lares.  Podremos  replicar  a  los  que
nos  intimidaban  con  la  proximi
dad  de  una  época  en  la  que  los
combustibles  naturales  del  plane
ta  se  habrán  agotado,  ue  el  adve
nimiento  del  empleo  de  la  poten
cia  atómica  puede  llegar  a  utili
zarse  antes  de  lo  que  se  esperaba.
Ahora  recordemos  la  afirmación
de  un  técnico  en  materia  de  com
bustibles,  en  una  reunión  cientí
fica,  de  que  mucho  antes  de  que
se  agotasen  las  fuentes  conocidas
de  energía  se  habría  conseguido
algún  nuevo  medio  de  obtener  po
tencia.  Si  bien  es  algo  prematuro,
no  creemos  equivocarnos  al  excla
mar:  «  Cuánta  razón  tenía!».

GASTARIH.—LO5 rayos  cósmicos.

(«ABC».  i8-XI-1945.Y
Por  considerarlo  interesante  y  muy  de

actualidad,  reproducimos  íntegro  un  ar
ticulo  del  ilustre  astrónomo  don  Enrique
Gastardi,  publicado  en  el  diario  madri
leño  ((ABC». Dice  así:

«Por  primera  vez, después  de  tan
to  como  se  ha  escrito  sobre  l  bom
ba  atómica,  y  con  motivo  de  las
conversaciones  que  sobre  la  pode-
rosa  arma  destructora  se  llevan  a
cabo  en  Wáshington  en  estos  días,
aparecen  en  los  telegramas  de  la
Prensa  ciertas  alusiones  a  las  con
versaciones  q u  e  pudieran  tener
para  una  acción  bélica  las  investi

[Enero
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gaciones  sobre  la  radiación  cósmi
ca.  El  hecho  es  que  los  rayos  cós
micos  vienen  a  ocupar  un  primer
plano;  ocupémonos,  pues,  de  los
rayos  cósmicos.

Es  la  radiación  cósmica  la  más
penetrante  que  podemos  imaginar.
Los  rayos luminosos  penetran  en la
materia  opaca  una  pequeñísima
fracción  de  centímetro  y  protege
mos  el  rostro  contra  ellos  tras  una
simple  hoja  de  papel.  Los  conoci
dos  rayos  X  son  mucho  más  pe
n  e t  r antes:  atraviesan  nuestro
cuerpo  y  sólo  ante  nuestros  hue
sos  se  detienen;  al  radiólogo  le
basta  una  chapa  de  plomo  de  un
par  de  milímetros  de  espesor  para
proteger  su cuerpo  contra  estos  ra
yos.  Los  rayos  cósmicos  pueden
atravesar  una  masa  de  plomo  de
varios  metros  de  espesor.  Es  natu
ral,  pues,  que  los  que  lleguen  has
ta  nosotros  atraviesen  nuestros
cuérpos,  penetren  en  nuestros  hue
sos,  como  realmente  penetran,  ya
que  recibimos  por  segundo  doce
nas  de  impactos  producidos  por  es
tos  misteriosos  proyectiles.  De  na
da  de  esto  nos  damos  cuenta,  y  si
lo  sabemos  es  porque  los  investiga
dores  de  estas  radiaciones,  más  o
menos  penetrantes,  disponen  para
sus  fines  de  una  delicadísijna  cá
mara  de  ionización,  con  la  que  es
tudian  las  radiaciones  desde  prin
cipios  de  este  siglo.  Fué  en  1903
cuando  el  investigador  inglés  Rut
herford  y  el  notable  físico  cana
diense  Macciellan  comprobaron
que,  a  pesar  del  blindaje  de  la  cá
mara,  no  se  conseguía  nunca  eli
minar  ciertas  cargas  eléctricas,
prueba  clara  de  que  en  la  cámara
penétraban  rayos,  desconocidos
hasta  entonces,  capaces,  por  su po
der  penetrante,  de  atravesar  la
protección  metálica  de  la  cámara
de  ionización.

Constituyó  una  sorpresa  para  el
mundo  científico  hallarse  en  pre
1946]

sencia  de  una  radiación  penetran
tísima,  que  hasta  entonces  1-labia
escapado,  por  la  extrema  peque
ñez  de lo  que  podíamos  llamar  sus
proyectiles,  de  la  observación  he
cha  con  instrumentos  de sensibili
dad  insuficiente  para  el  caso.  In
mediatamente  comenzaron  las  de
terminaciones  de  la  intensidad  de
esta  radiación  en  todos  los  labora
torios  que  tenían  medios  apropia
dos  para  ello  y  se  investigó  el  ni
vel  del  mar,  en  los  fondos  de  los
lagos  profundos  y en las altas  mon
tañas  a  toda  hora  del  día  y  de  la
noche.  Y  en  1910 surge  la  idea  de
alejarse  de  la  superficie  del  pla-.
neta  en  busca  del  origen  de  la  ra
diación  misteriosa  y  son  lanzados
hacia  la  estratosfera  millares  de
globos-sondas  provistos  de  sensi
bles  aparatos  registradores,  que
van  a  buscár  en  las  capas  eleva
das  dé  nuestra  atmósfera  valores
de  la  intensidad  de  la radiación  ul
trapenetrante.         . -

Comienzan  entonces  las  expedi
ciones  a  lugares  elevados  para  que.
Comton  (un  Premio  Nóbel)  y  sus
colaboradores  puedan  estudiar  la
distribución  de  tos  rayos  por  la
superficie  del  globo  terrestre.  Y
como  todo  progreso  exige  víctimas,
quedaron  para  siem-pre en  los  gla
ciares  de  Alaska  dos  jóvenes  estu
diantes,  magníficos  alpinistas.  Pu
do,  ál  fin,  ser  construido  el  mapa
de  la  distribución  de los rayos  çós
micos  y  relacionarla  con  la  del
magnetismo  terrestre.  Y se  llegó  a
admitir  que  la  radiación  ultrape
netrailte  se  forjaba  fuera  de nues
tro  planeta;  por  eso  se  le  llamó
cósmica.  No  fué  posible  determi
nar  si  los  rayos  cósmicos  prove
nían  del  Sol  o  de  las  estrellas  o
de  la  materia  que,  enrarecida  por
extremo,  existe  en  el  espacio,  en
cuya  vacuidad  no  cree  ya  nadie.
Los  físicos  se  propusieron  ir  a  ave
rigüarlo  en  las  propias  y  serenás
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capas  de, la  estratosfera;  así  Milli
kan,  Smith,  Haveli,  Picard  y  Co
syns,  que  en  1932 llegan  a  los 16.000
metros,  y  el  alemán  Regener,  que
en  1933 superó  los  26.000 metros,  y
otros  audaces  exploradores  más.

Entre  tanto,  10 s  Jolliot,  en
Francia;  Davullier,  en  Groenlan
dia;  Auger  y  Ringuet,  en  pleno
océano,  y otros  sabios  inyestigado
res  buscaban  por  otros  medios  la
solución  d e 1  problema,  constitu
yendo  la  parte  más  interesante  de
las  investigaciones  la  que  tendía  a
establecer  la  naturaleza  de  estos
rayos,  veinte  veces  más  penetran
tes  que  los  rayos  «gamma»,  que
emite  el  radium.

Puede  afirmarse  que  se  trata  de
corpúsculos  en  vibración,  y  ello
constituiría  una  magnífica  prueba
para  los postulados  de  la  mecánica
ondulatoria,  creada  por  el  sabio
duque  de Broglie.

La  sutilidad  de  los  rayos  cósmi
cos  no  permite  al  investigador  ob
servarlos  «directamente»,  sino  más
bien  por  las  consecuencias,  califi
cadas  de  revolucionarias  por  algu
nos  sabios,  que su  presencia  prcdu
cen:  cuando  penetran  en  la  cáma
ra  de  observación  causan  tal  ba
raúnda,  tal  desbarajuste,  que  des
conciertan  al  observador;  hay  que
«sorprenderlos»  para  poder  foto
grafiarlos.

Podemos  concluir  que  la  radia
ción  cósmica  es  como  un  enjam
bre  de  proyectiles  que  se  traslada
en  el  espacio  a  velocidad  inconce
bible  sin  que  nada  se  oponga  a  su
paso.

Quizá  algún  lector  se  pregunte:
¿Existirán  realmente  estos  cor
púsculos?  Sí,  amigo  lector,  puede
garantizarse  la  seguridad  de  su
existencia,  porque  si el sabio inves
tigador  no  los  ve  «directamente»,
consigue  fotografiarlos  a  su  paso
pr  la cámara,  como podríamos  ob
tener  la  fotografía  de  una  estre
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ha  fugaz.  Y  no  sólo  los ve  así,  sino
que  los  cuenta  con  el  auxilio  de
cierto  aparato  y de un  altavoz,  que
lanza  un  gruñido,  a  modo  de  pro
testa,  siempre  que  uno  de esos pro
yectiles  llega,  desde  las  remotas
profundidades  siderales,  a  chocar
con  el  sensible  tubo  de  Geiger.

Millikan  opina  que  los rayos  cós
micos  son  la  síntesis  de  elementos
pesados,  producida  en  los  espacios
intersiderales,  y  Jeans,  sabio  as
trónomo  inglés,  cree  que  no  deben
su  origen  a  una  síntesis  elemental,
sino  que  son  el  resultado  de  una
verdadera  destrucción  realizada  en
aquellos  remotos  lugares.  En  las

regiones  del más allá  de la  Vía Lac
tea  debe  hallarse  distribuída  esta
radiación  ultrapenetrante  con tan
ta  abundancia  como en  la  superf i
cje  terrestre;  pero  como  la  luz  de
las  estrellas  es mucho  menos  abun
dante,  si  tomamos  un  promedio
para  todo  el  espacio,  la  radiación
cósmica  es  la  más  común  de  todas
las  radiaciones.  Según  Jeans,  su
cantidad,  enorme,  se  explica,  en
parte,  porque  su  elevado  poder  de
penetración  la  hace  casi  impere
cedera.  Un  haz  de  rayos  cósmicos,
al  viajar  por  el  espacio  durante
millones  de  millones  de  años,  no
encontrará  materia  que  lo  absorba
en  una  extensión  apreciable.  Debe
mos  creer,  pues,  que  el  espacio  es
tá  «empapado»  de  casi  toda  la  ra
diación  cósmica  engendrada  desde
el  origen  del  gran  conjunto  uni
versal,  y  que  sus  rayos  nos  llegan
no  sólo como misteriosos  mensaje
ros  de  las  remotas  profundidades
del  espacio, sino también  como eter
nos  emisarios  de las  igua[mente  re
motas  orofundidades  del  tiernos.

Si  interpretamos  los  mensajes
•que nos  traen;  si  acertamos  a  dar
les  una  interpretación  recta  y  jus
ta,  comorenderemos  que  en  todos
los  tiempos  y  en  todos  los  lugares,
en  la  historia  del  universo,  la  ma
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tena  fué  destruída  en  enormes
cantidades,  transformadas  en  on
das  con  un  portentoso  proceso  de
liberación.

Y  es  a  esta  radiación  cósmica  a
ia  que,  por  lo visto,  pretende  reçu
rrir  el hombre  para  superar,  si pue
de,  los trágicos  efectos  del que  has
ta  ahora  fué  el  más  poderoso  de
los  agentes  destructores.  Dios pon
ga  tiento  en  sus  manos  pecado
ras.»

V i s itando  Wilhelmashaven,  a
principios  de  julio  último,  se  nos
ofreció  la  ocasión  de ir  a  bordo  del
crucero  pesado  alemán  Prinz  Eu
gen,  el más  potente  buque  de gue
rra  que  le  quedaba  a  ia  Armada
alemana.  Este  crucero  ha  perma
necido  inactivo  durante  el  mayor
tiempo  de la  guerra,  sin  que se  ha
ya  utilizado  activamente  en  servi
do  de su  país.

Si  bien  es  cierto  que  la  Armada
alemana  no  ha  intervenido  activa
mente  en  la  contienda,  los  deta
lles  de  construcción  de  este  buque
revelan  una  riqueza  de  ingenio  e
inventiva  que hace  honor  a  los ale
manes.  Causa  admiración  al  visi
tar  este  buque  observar  cómo  tan
intrincada  maquinaria  ha  podido
ser  bien  instalada  en  tan  reducido
espacio.

El  Prinz  Eugen  fué  construido
en  el  astillero  Germania,  de  Kiel,
de  acuerdo  con  el  programa  de
1935,  siendo  terminado  en  1940.
Pertenece  a  la  clase  de  tres  buques
Hipper  y  el  Seydliz  (antes  Lützow).
gemelos,  siendo  los  otros  dos. el
Su  eslora  es  de  195  metros,  con
manga  de. 21,3 metros  y  un  calado
19461

de  4,7  metros.  Desplaza  19.500 to
neladas.  (1) Se asegura  que su  blin
daje  lateral  tienen  un  espesor  de
125 mm.

El  crucero  monta  8  cañones  .de
203  mm.  en  torres  gemelas;  12 ca
ñones  antiaéreos  de  105  mm.  y
cierto  número  de  cañon.es  de  tiro
rápido,  disponiendo  de  12  tubos.
lanzatorpedos.  Esta  propulsado  por
turbinas  que  accionan  tres  ejes.  La
velocidad  de  crucero  se  obtiene
con  80.000 caballos  sobre  eje.

La  maquinaria  propulsora  del
Prin  Eugen.  constituye  indudable
mente  una  de  las  instalacioneS  de
turbinas  mejor  concebidas,  com
puesta  de  tres  equipos  de  turbi
nas  ligeras,  de  alta  potencia,  y  de
una  instalación  de  calderas  acuo
tubulares,  de  circulación  forzada,
proyectadas  para  resistir  presiones
muy  elevadas  y  altas  temperatu
ras.  La  máxima  potencia  total  del
conjunto  es  de  135.000cabalios.

Se  han  tomado  las  précauciones
convenientes  para  conseguir  que  el
crucero  pueda  conservar  la  suri
ciente  velocidad,  aun  en  el  caso de
que  alguna  de  sus  calderas  quede
seriamenté  averiada.  La  práctica
normal  consiste  en  la  admisión  del
vapor  desde las tres  cámaras  de cal
deras,  cualquiera  que  sea  la  veloci
dad  a que navegue  el buque. Así, po:
ejemplo,  para  cualquier  velocidad
hasta  2 1-23 nudos,  se  utilizan  dos
calderas  de  cada  cámara,  en  tanto
que  a  partir  de  las  anteriores  ci
fras,.  hasta  los  27 nudos,  se  ponen
en  servicio  tres  calderas  de  cada
cámara.  Desde  los  27  nudos  hasta
la  velocidad  máxima,  de  32-33 nu
dos,  se  utilizan  las  12 calderas  dis
ponibles.  Al  mismo  tiempo,  la  dis
posición  particular  de  las  tube
rías  de  vapor  y  sus  válvulas  es  tal
que  puede  lograrse  un  considera
ble  número  de  combinaciones  pa-

(1)  Su  desplazamiento  oficial  era  de  1O.OC
tóneladas.—N.  de  la  R.
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El  crucero  alemán Prinz  Eugen.
(The  Marine  Engineer.  Sept.  1945)
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ra  conseguir  que,  aun  en  caso  de
avería  pueda  seguir  funcionando
debidamente.

La  capacidad  total  de  aceite
combustible  es  de  3.230  tonelads,
y  hasta  4.000  utilizando  los
tanques  auxiliares.  Además  puede
llevar  130 toneladás  de  aceite  com

bustible  Diesel,  más  4,5  toneladas
para  lubricación.  En  otros  tan
ques  se  almacenan  116  toneladas
para  la  lubricación  de  las  turbi
nas.  con  otras  diez  toneladas  adi
cionales  pará  cada  instalación  de
turbina.  Almacena  600  toneladas
de  agua  para  la  alimentación  de
las  calderas,  120 toneladas  de  agua
potable,  más  160  de  agua  sanita
ria;  todas  estas  cifras  representan
un  total  de  5.100.  Teniendo  en
cuenta  la  considerable  cantidad  de
combustible  y  su  notable  econo
mía  a  velocidades  de  crucero,  .u
autonomía,  a  15-17  nudos,  viene  a
ser  de  unas  5.500 millas,  que,  a  velo
cidad  máxima,  se  reduce  a  2.500.

Las  turbinas  son  del  modelo
Wegner  e  igualmente  que  las  cal
deras,  han  sido  construidas  por
«Krupp  Germaniawerft».  La  velo
cidad’  de  la  hélice,  a  jiotencia  má
xima,  viene  a  ser  de  unas  360  re
voluciones  por  minuto.  En  su  dis
posición  general,  y  en  cuanto  a  ma
teriales,  la  maquinaria  viene  a  ser
similar  a  la  empleada  en  los  mo-
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demos  destructores  alemanes,  si
bien  la  instalaciones  de  las  tur
binas’  son  un  tanto  mayores  que
las  empleadas  en  los  destructores
del  género  «Narvik».  Las  hélices
laterales  giran  hacia  adentro,  y  la
central,  en  el  mismo  sentido  que
la  hélice,  de  babor.  Se  utilizan  pu-

rificado  res  centrifugos  «Wespha
ha»  para  la  depuración  del  -aceite
lubricante  de  la  turbina.

La  instalación  de  calderas  es
particularmente  interesante,  ya
que  es  la  mayor  y  más  importante’
que  la  Casa  La  Mont  tiene  insta
lada  a  bordo.  La -temperatura  del
vapor,  a  plena  potencia,  es  de  450-
500  grados  centígrados  (840-930
grados  Farenheit).  Los  ventilado
res  de  tiro  forzado  están  acciona
dos  por  la  turbina,  como  igualmen
te  las  bombas  de  circulación  de  las
calderas  principales  (dos  por  cal
dera).

Las  calderas  tienen  tubos  de
muy  pequeño  diámetro;  y  una  ca
racterística  interesante  es  el  em
pleo  de  quemadores  rotativos  «Sa
acke»,  no  habiendo  más  que  dos
de  ellos  por  caldera.  Su  velocidad
normal  es  de  unas  4.000  revolucio
nes  por  minuto.

En  su  conjunto,  la  instalación
de  c a  1 d e r  a  s  es  del  tipo  nor
mal  La  Mont,  de  circulación  for
zada,  comprendiendo  recalentador,
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economizador  de  tubo  sencillo  y
calefactor  tubular  de  aire.  Todas
las  tuberías  que  se  utilizan  en  el
buque  llevan  juntas  atornilladas  y
secciones  corrugadas,  con  objeto  de
compeñsar  las  dilataciones  y  con
tracciones.

Como  sucede  con  los  destructo
res  alemanes,  el  Prinz  En gen  está
provisto  con  dispositivos  automá
ticos  <Askania», para  el  manejo  de
las  máquinas,  calderas,  etc.  Los
turbogeneradores  son  de  la  marca
«Brown-Boyen»,  en  tanto  que  los
motores  Diesel,  de  seis  cilindros,  lo
son  de la  «M. A. N.».

Desgraciadamente,  no  pudimos
observar  la  maquinaria  del  Prinz
En gen  funcionando,  pero  nuestra
impresión  general  fué  la  de  que  to
do  el conjunto  constituye  un  mode
lo  de  la  técnica  moderna  y  de  que
el  espacio  disponible  ha  sido  per
fectamente  aprovechado.  Para  los
ingenieros  navales  ingleses,  una
instalación  semejante  resulta  de
masiado  complicada,  y,  por  las  in
formaciones  obtenidas,  referentes
al  consumo  de  combustible,  parece
resultar  que no  es  excepcionalmen
te  bueno  a  plena  potencia.
Los  torpedos,  del  tipo  «Elbing»,
cuya  maquinaria  es  igualmente
moderna,  no  lo  presentan  excep
cionalmente  bueno,  a  cargas  par
ciales,  por  lo  que  es  probable  que
lo  mismo le  ocurra  al  Prinz  Eugen.
No  obstante,  como  ejemplo  de  la
construcción  naval  alemana  y  de
su  ingeniería  naval,  el  Prinz  Eu
gen  puede  considerarse  un  buque
notable,  que  será  motivo  de  con
troversia  para  los ingenieros  nava
les  aliados.        -

«Records» establecidos  por  destructo
res.

(Shipbulding  and  Shipping  Record.
Septiembre  1945.)
Al  permanecer  navegando  sin  in

terrupción  durante  dos  meses,  las
1946]

unidades  de  la  24  flotilla  de  des
tructores  de  la  Armada  Británica,
del  Pacífico  han  establecido  un
nuevo  «record»  de  duración.  Los
destructores  de  que  se  trata  son  el
Troubridge,  Terpsichore,  Tena
cious,  Teazer  y  Termagant.

Durante  este  período,  en  el  cual
los  destructores  estuvieron  desem
peñando  operaciones  contra  los  te
rritorios  japoneses,  cada  uno  de
ellos  navegó  una  distancia  equíva
lenté  a  la  de  un  viaje  en  torno  del
globo.  Cada  destructor  rellenó  de
combustible  más  de veinte  veces, en
plena  mar,  mediante  buques  cister
nas;  la  flotilla  consuiflió  unas  to
neladas  22.000 de  aceite  carburante
y  más  de  7.000  toneladas  de  agua

dulce,  toda  la  cual  fué  obtenida
por  destilación  a  bordo  de  los  des
tructores.

El  «record»  de  mayor  duración
fué  establecido  por  Termagant,.  el
cual  navegó  continuamente  desde
el  6  de  julio  hasta  el  momento  en
que  ancló  en  la  bahía  de  Tokio,  el
‘5  de  septiembre,  lo  que  supone  un
total  de  61  días,  11  horas  y  9  mi
nutos.

El  destructor  Toubridge  fué
construído  por  la  Compañía  «John
Brown  &  Co.  Ltd»,  de  Clydebank.
El  Terpsichore  y  el. Termagant  lo
fueron  por  la’x Denny  & Bros  Ltd»,
de  Dumbarton.  El  Tenacious  y  el
Teazer  fueron  construidos  y  equi
pados  por  las  Cammell  Laird  &  Co.
Ltd.».

Portaaviones  gargueros  empleados  en
la  batalla  del  Atláñtico.

(The  ¡U.  London  News.  27-X1945.

Es  uh  hecho  indudable  —y  bas
tante  trágico—  que  sólo  durante
el  agobiador  esfuerzo  de  guerra  se
conciben  las  más  ingeniosas  ideas,
sobre  todo  en  el  caso  dé  la  cons
trucción  naval,  y  aquí  va  una  his
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toria  que  lo  prueba:  se  refiere  a
un  buque  mixto,  y  su  concepción
se  remonta  a  la  primavera  de  1942,
cuando  la  Batalla  del Atlántico  lle
gaba  a  su  colmo. «Cardumenes  de
submarinos  alemanes  concentra
ban  su  actividad  en  una  amplia
faja  del  océano  Atlántico,  atacan
do  a  los  convoyes  y  ocasionando
seria  carencia  de  barcos  para  mu
nicionamiento  y  alimentación.  La

vigilancia  de  tan  vasta  extensión
entre  dos  continentes  no  podía

yecto  y  construcción  de  un  barco
de  tipo  mixto,  con  objeto  de  com
binar  las  facilidades  para  el  trans
porte  de materias  alimenticias  des
de  América  y el Canadá,  con  el  de
ber  de  proporcionar  cobertura  aé
rea  durante  los  viajes  de  ida  y  re
greso.  No  se  trataba  de  buques
mercantes  «totales»  ni de barcos  de
guerra  «absolutos». ¿Cuál era,  pues,
la  designación  oricial  de  estos  na
víos?  En  realidad  fban  a  emplear-
se  como  portaviones  mercantes,  y
así  parecieron  adecuadas  las inicia
les  M. A. C., con  el  significado  de
«Merchant  Aircraft  Carrier»,  lla
mándoseles  desde  entonces  «buques
MAC».  La  quilla  del  primero  de  su
clase—el  Em pire Macalpine—se  pu
so  en  Burntisland  el  día  11  de
agosto  de  1942, siendo  entregado  al
Almirantazgo  en  14  de  abril  del

año  siguiente—,  período  de  ocho
meses  nada  más,  que  incluía  la  re
solución  de  muchos  problemas  re
lacionados  con  su  particular  dise
ño.  El  resultado  del  proyecto  sigue
incorporado  a. un  navío  en  el  que,
además  de  armamento  completo,
compuesto  de  cuatro  «Oerlikons»,

efectuarse  de modo  eficaz por  par
te  de  los  aviones  costeros  o de  bu
ques  de  superficie  auxiliares.  Aun
antes  de  que  estas  condiciones  lle
garan  siquiera  a  aparecer,  el  Almi
rantazgo  las  había  previsto  y,  en
unión  con  la  «Burntisland  Ship
building  Company»,  dispuso  el pro-
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dos  «Bofors»  y  un  cañón  que  dis
para  proyectiles  de  12 libras,  puede
alojarse  en  el hangar  cierto  núme
ro  de  aviones  «Swordfish». El  car
gamento  lo  lleva  en  ocho  grandes
bodegas,  situadas  todas  ellas  bajo
la  segunda  cubierta  y llenas  de rai
les,  que  se  extienden  a  la  cubierta

[Enero

-  1

Portaaviones  M.  A.  C.  Empire  Mackendzick

o



LIBROS  Y  REVISTAS

de  vuelo, -donde  se  han  instalado
tapas  de  escotilla  estancas  al  «bal
deo»  producido  por  el  oleaje.  Se
han  preyisto  dispOsitiVOS para  la
descarga  del  cargamento  mediante
instalaciones  costeras  de  succión.
El  espacio  entre  las  cubiertas  se
gunda  y  superior  e  destina  prin
cipalmente  a  almacenaje,  tan  vital
en  el  funcionamiento  de  un  barco
de  esta  clase;  hay  almacenes  pro
pios  del  buque,  cámaras  frigorífi
cas,  polvorines,  depósitos  de gasoli
na  de  aviación  y  tanques  de  aceite
lubrificante,  almacenes  para  avia
ción,  piezas  de  repuesto  eléctrico,
equipos  médicos,  compartimientos
para  accesorios  y otros  varios  equi
pos.  El  espacio  destinado  a  hangar
de  aviones—Como  indica  nuestro
croquis—se  halla  en  el  extremo  de
popa  del navío,  y  se  extiende  desde
la  segunda  cubierta  hasta  la  de
vuelo,  gozándose  de  amplio  sitio
para  los  aviones  con  las  alas  ple
gadas,  y  de  acomodo  para  grandes
piezas  de los  aparatos  y  de respeto.

Cuenta  con  un  montacargaS  pa
ra  transporte  de los  aparatos  desde
el  hangar  a  la  cubierta  de  vuelo.
La  cubierta  de  vuelo  tiene  422 pies
ae  largo  por  62  de  ancho,  y  está
dispuesta  de  modo  que  tenga  una
obra  muerta  mínima  de  28 pies  y
6  pugadas  en  el  extremo  de  proa
sobre  la  línea  de  flotación  en  car
ga,  cuando  el  navío  está  en  condi
clones  de  servicio.  A  esta  cubierta
no  se le ha  dado  arrufo,  antes  bien,
tiene  en  sus  extremos  una  «caída»
de  2  pies  6  pulgadas.  La  cubierta
está  diseñada  para  proporcionar
una  superficie  perfectamente  nive
lada  y  va  revestida  de  pintura  an
tideslizante.  A  trechos  hay  fijados
cables  de  detención,  Y a  popa,  un
pequeño  escape  de vapor  que  actúa
como  indicador  de  la  dirección  del
viento.  Cuenta  el  navío  con  equipo
de  «radar»  y  todos  los  recientes
dispoSitiVOS necesarios  para  el fun
19461                     -

cionamiefltO  de  un  buque  de  esta
clase.  Para  la  propiilsTófl de  estos
importantes  barcos  se  eligió el  mo
tor  Diesel, y la  maquinaria  propul
sora  de  hélice  sençilla  consiste  en
un  motor  de petróleo  Doxford, cua
tro  cilindros,  de pistón  opuesto,  ca
paz  de  desarrollar  3.400 HP.  a  114
revoluciones  por  minuto,  con  una
velocidad  de  13 nudos  aproximada
mente.  El vapor  se  emplea  cón  pro
digalidad  para  fines auxiliares,  exis
tiendo  dos  calderas.  Una  de  ellas
—caldera  mixta  del  tipo  marino
horizontal_funciona  cuando  el bu
que  navega,  y  se  calienta  gracias
a  los  gases  de  exhaustaCión  proce
dentes  de la máquina  principal.  Es
ta  caldera  puede  generar  suficinte
vapor  para  hacer  funcionar  las
principales  instalaciones  auxiliares
del  buque  y  del  motor  en  uso  du
rante  una  travesía  oceánica.  Es
una  hazaña  de  categoría  producir
un  buque  que  sea  simultáneamente
portador  de  cereales  y  de  aviación
de  caza  operatiV

LEsTER  WALKER,  C.—El  nsayo  en
modelos  de  los  buques  de  guerra.

(De  HarPer’S  Maga.rifle,  en  Revista  de
Marina,  de  Valparaíso.  Mayo-Junio
1945.)

La  Marina  de  Guerra,, norteame
ricana  posee  un  nuevo  y  maraJi
lioso  laboratorio  excavado  en  un
oscuro  valle  de  Maryland,  en  Car
deroçk,  y  que  lleva  el  nombre  de
«Estanque  para  modelos  David  W.
Taylor»,.  en  memoria  del  Almiran
te  de  este  nombre,  la  mayor  auto
ridad  del  mundo  acerca  de  la  ve
locidad  y  potencia  de  buques.  El
origen  del  establecimiento  se  re
monta  al  hecho  de  que  un  inge
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fiero  inglés,  William  Froude,  des
cubrió  un  día,  a  mediados  del  úl
timo  siglo,  que  la  manera  de  com-.
portarse  los  buques  grandes  podía
profetjzarse  por  experiencias  sobre
pequeños  modelós,  ConstruIdos  en
la  misma  forma  geoé&ica.  Frou
de  inventó  un  medio  de  medir  la
fuerza  necesaria  para  remolcar  un
modelo,  y,  en  seguida,  el  de  rela
cionar  ese  resultado  con  la  canti
dad  de  potencia  que  se  necesita
para  la  propulsión  del  buque  de  di
mensiones  completas  También  de
mostró  que  el  remolque  de  un  mo
delo  permitía  también  encontrar  la
mejor  forma  para  un  casco  desti
nadoa  un  objeto  particular.  El  Al
mirantazgo  británico  quedó  viva
mente  impresionado  y  entregó  a
Froude  alrededor  de  10.000 dólares
para  nuevas  pruebas.  Años  más
tarde  se  construyó  el  primer  es-
tanque  experimental  en  el  arsenal
de  la  Marina  de  Wáshington,  que,
no  obstante  su  pobreza,  tuvo  un
brillante  historial  y  5OlUCin  mu
chos  problemas  sobre  resistencias
eh  buques,  interferencias  de  rutas,
construcción  de  muelles,  etc.  En
1936  se  empezó  a  pensar  en  susti
tuir  el  estanque  de  Wáshington
por  otro  más  completo,  y  el  Con
greso  votó  3.500.000  dólares,  empe
zándose  a  construir  el  referido  es-
tanque  «David  W.  Taylor».  Se  ter-

-  minó  en  junio  de  1939,  tres  meses
antes  de  estallar  la  última  guerra.
Se  encomendó  la  obra  a  la  Compa
ñía  de  Construcciones  Turner,  ba
jo  la  dirección  del  Capitán  de  Na
V1O Harold  E.  Saunders.  El  estable
cimiento  comprende  en  realidad
cuatro  piscinas:  una,  para  mode
los  pequeños,  de  142 pies  de  largo;
otra,  para  virajes  y  pruebas  de  ma
132

niobras;  otra,  de  aguas  bajas,  pa-
ra  modelos  de  barcos  fluviales,  lan
chones  y  remolcadores,  y  una  úl
tima  de  aguas  profundas  de  963.
pies  de  largo,  51  de  ancho  y  22  de
hondo,  para  modelos  de  buqucs
más  grandes.  A  lo  largo  de  las  ori-
has  corren  rieles  para  las  maqui-...
nitas  remolcadoras  de  modelos.

-Ensayos  de  eorrosió.
(Marine  Engineerjng  Julio  1945.)

Debido  a  las  características  co
rro,’ivas  del  agua  marina  y del  aire
del  mar,  la  oxidación  ha  Constjtuí_
do  un  constante  problema  para  los
constructores  y  las  empresas  ma
rítimas.  Es  causa  ele considerables
gastos  en  el  entretenimiento  de  las
embarcaciones.  En  el  caso  de  los
buques  mercántes,  se  tiene  siempre
en  cuenta  para  determinar  los  es
cantillones,  por  lo  que  se  ha  adop
tado  unos  tipos  más  pesados  que
los  que  se  hubiesen  requerido,  te-
niendo  únicamente  en  cuenta  la.
resistencia  del  material,  llevando,
pues,  los  buques  una  reserva  en  es
pesor  y  peso,  de  tal  manera,  que
después  de  varios  años  de  servicio,
a  pesar  del  desgaste  producido  por
la  corrosión,  presenta  todavía  los
debidos  requisitos  de  resistencia

Hace  unos  diez  años,  la  «Inter
national  Nickel  Cornpany»  inició
lo  que  probablemente.  constituye
una  de  las  investigacjon  más-
completas  que  en  la  escala  práctiL
a  se  hayan  intentado  acerca  de
los  efectos  corrosivos  del  aire  y  der
agua  del  mar.  Se  instaló  una  esta-
ción  para  ensayos  de  corrosión  en—
Kure  Beach,  cerca  de  Wilmington,
Carolina  del  Norte,  con  el  mme-
diato  propósito  de  comparar  la  re
sistencia  que  presentan  los  aceros
de  baja  aleación  y  el  acero  al  car-
bono.  Otros  materiales  fueron  pron
o  incluidos  en  ej  programa,  de  mo—

(Enero
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do  que  pudieron.  efectuarse  ensayos
relativos  a  metales  férrosos  o  no
ferrosos  y  a  diversas  aleaciones.
Las  instalaciones  utilizadas  han  fa
cilitado  igualmente  las  observacio
nes  relativas  al  comportamiento
de  las  diferentes  clases  de  revesti
mientos  protectores,  tanto  metáli
cos  como  orgánicos,  incluso  de  fór
mulas  para  limpieza  de  fondos.

Hace  cinco  años  se  iniciaron  lás
prueØas  para  determinar  la  corro
sión  sufrida  por  distintos  materia
les,  sometidos  a  la  influencia  at
mosférica.  En  conexión  con  esta
labor,  la  «Carnegie-Illinois  Steel
Corporation»  y  la  «Dow  Chemical
Cornpany,  Magnesium  Division».  se
unieron  a  la  «International  Nickel
Company»  ,  para  iniciar  investiga
ciones  de  resistencia  ante  la  acción
atmosférica.  En  la  actualidad,  ya
se  han  sometido  unas  15.000 mues
tras  a  ensayos  atmosféricos,  nú
mero  que  se  considera  el  mayar  ob
tenido  en  cualquier  laboratorio  qup
efectúe  estas  pruebas  en  todo  el
mundo.  Al  mismo  tiempo  se  han
sometido  2.000  muestras  a  la  ac
ción  del  agua  del  mar,  y  durante  los
últimos  diez  años,  el  número  de
muestras  así  ensayadas  se  ha  ele
vado  a  unas  4.000.  Además,  duran
te  los  últimos  dos  años  se  han  su
mergido  en  el  agua  del  mar  mues
tras  de  diversas  maneras  tratadas,
con  objeto  de  determinar  su  resis
tencia,  de  acuerdo  con  sus  respec
tivos  tratamientos,  ante  la  acción
de  los  teredos.  Hasta  la  fecha  s
han  ensayado  unas  5.000 muestras.

Más  de  doscientas  empresas  han
concurrido  ‘a  las  pruebas  de  los
efectos  corrosivos  del  aire  y  del
agua.  Si  bien  esta  labor  se  ha  efec
tuado  veladamente  durante  la  gue
rra,  se  ofreció  a  un  grupo  de  direc
tores  de  publicaciones  mercantiles
la  oportuñidad  de  visitar  la  esta
ción  de  ensayos  durante  el  mes  pa
sado,  pudiendo  así  observar  los  re-
1946]

sultado  obtenidos.  La  labor  dé  In
vestigación  llevada  a  cabo  por  la.
susodicha  estación  de  ensayos  es
de  la  mayor  significación,  tanto  pa
ra  las  empresas  de  construcciones
navales  como  para  las  compañías
navieras,  y  se  espera  que  ejerza  una
beneficiosa  influencia,  particular
mente.  en  el  período  de  la  postgue
rra,  durante  el  cual  la  mayor  dura
ción  de  los  materiales  y  su  consi
guiente  economía  serán  de  partí
cular  importancia.

Empleo  de  la  plancha  ondulada  en
las  superestructuras.

(Shipbuildiflg  aná  Shipping  Re
cord,  20-V-1945.)

La  experiencia  obtenida  con  el
empleo  de  planchas  lisas  para  la
construcción  de  las  obras  muertas
de  cubierta,  hicieron  considerar
las  posibles  ventajas  que  podrían.
obtenerse  utilizando  planchas  on
duladas,  y  ya  en  1941  apareció  un
artículoS  en  la  revista  «Marine  En
gineering  and  Shipping  Review»,
en  su  número  de  diciembre  del  ci
tado  año,  que  trataba  de  ello.  El
asunto  ha  sido  vuelto  a  poner  en
discusi4n,  esta  vez  por  Mr.  Clyde
N.  Leavitt,  jefe  de  Proyectos  de  la.
«Imgalls  Shipbuilding  Corpora
tion»,  que  en  el  último.  artículo
publicado  por  la  misma  revista.
qué  hemos  citado  propone  la  adop
ción  de  ciertas  mejoras,  que  se  po-U
drán  conseguir  mediante  el  empleo
de  planchas  onduladas,  de  secciórr
inferior  a  las  planas,  en  lugar  de
las  planchas  de  plegado  triangular,.
como  igualmente  la  adopción  de
marcos  soldados  directamente  en
vez  de  ser  sujetados  con  pernos,  y
otros  detalles  que,  a  la  vez  que  re
ducen  el  coste  de  construcción,  me
joran  el  aspecto  exterior.

Se  ha  construido  un  modelo  a
gran  escala  del  buque  mercante
C  3.3-A  2,  a  partir  de  la  línea  de
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limpieza  y  pintura,  la  diferencia
será  insignificante.

(Marine  Eñgineering,  VII  1945.)

La  Armada  de los Estados Unidos’
tiene  19.882 ‘barcos en  construcción
o  encargados,  15.984 de  los  cuales
son  pequeñas  embarcaciones  para
desembarco  y  asalto.  Otros  109 son
buques  mayores.

El  programa  incluye,  como  bu
ques  de  guerra,  dos  acorazados,
tres  grandes  portaaviones,  dos  algo
menores  y  otros  diez  transportes,
además  de 30 buques  de escolta,  un
gran  crucero,  24  cruceros  pesados,
22  cruceros  ligeros,  104 destructo
res,  seis  buques  de  ‘escolta de  los
mismos,  22  transportes  auxiliares
de  gran  velocidad  y  45 submarinos.

Los  buques  minadores  en  cons
trucción  o  autórizados  suman  un
total  de  62, con  137 botes  patrulle
ros.  Los  nuevos  buques  auxiliares
suman  163,  y  los  transformados,
133.  Los  barcos  jurisdicionales  se
elevan  a  561.

Construcción  de  buques  de  pesca.
(Marine  Engineering.  Jul.  1945.)

La  Oficina  de  Coordinación  de
Pesquerías  anunció  el  30  de  mayo
que  ha  sido  suspendida  la  morato
ria  referente  a  las  autorizaciones
de  construcción  de  buques  de  pes
ca.  La  prohibición  ha  regido  desde
el  1.° de  marzo.

Se  da  como  razón  principal,
la  mayor  efectividad  de  los  pro
gramas  de  construciories  mariti
mas  civiles.  El  susodicho  anuncio
dice:  Se  espera que  no  se  produzca
precipitación  para aprovecharse  de
estas  lacilidades,  ya  que  la  cons
trucción  de  las  flotillas  de  pesca
deberá  efectuxrse  de  acuerda  con
las  posibilidades,  de  la  man&  de
obra,  equipos  y  demás  faeilidades,

[Enero

flotación,  modelo  que  produce  bue
na  impresión,  como ya se  imagina
ba,  al  examinar  los planos  prelimi
nares.  La  ondulación  horizontal,,.  Construcciones navales.
produce  una  apariencia  aerodiná
mica  que  tiende  a reducir  el  efecto
de  ,altura  de  las  construcciones  de
superestructura.

Se  consigue  un  ahorro  en  peso
de  un  9 por  100 aproximado  al  uti
lizar  estas  planchas,  ya  que  las
planchas  lisas,  anteriormente  em
pleadas,  eran  de  mayor  espesor.

Al  reconocer  las  ventajas  que
‘ofrece este  método  de construcción,
se  ha  sugerido  si  las  planchas  con
ondulado  vertical  podrían  resultar
aún  más  convenientes.  Se  constru
yó  un  segundo  modelo  con  ondula
do  vertical,  al  objeto  de  comparar
su  aspecto  con el horizontal.  Si bien
es  cierto  que  la  mejor  apariencia
no  es de importancia  primordial  en
un  buque  de  carga,  la  opinión  ge
neral  ha  sido  que  el  empleo  de
planchas  onduladas  verticalmente
da  resultados  inferiores  en  los  ci
tados  buques,  aun  cuando  los cálcu
los  indicaban  la  posibilidad  de  lo
grar  algún  ahorro  de  material  y
trabajo.

Pocas  mejoras  se  han  consegui
do  sin  que  presenten  algunas  des
ventajas.  La  ondulación  horizontal
de  las  planchas  tiende  a  recoger
suciedad,  carbonilla  y  polvo,  par
ticularmente  cuando  el  barco  está
fondeado.  o  obstante,  este  incon
veniente  pudiese  quizá  corregirse
en  parte  mediante  la  adopción  de
un  amplio  módulo  de  ondulación,
con  lo  cual  el  problema  de  la  lim
pieza  no  resultaría  excesivamente
dificultoso,  si  bien  hay  que  tener
en  cuenta  que  la  mayor  superficie
que  presenta  una  plancha  ondula
da  que  la  que  ofrece  una  lisa,  exi
girá  mayores  cuidados  de  entrete
nimiento  y pintado.  Se cree  que me
diante  los  modernos  métodos’  de
134
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esenciales  en  la  industria  de  la
pesca.

Todavía  no  se  dispone  de  mayor
cantidad  en  materiales  aptos  para
su  asignación,  pero  el  plan  de  las
modificaciones  de  los  materiales
intervenidos  posibilitará  a  los  cons
tructores  de  buques  de  pesca  la
obtención  de  materiales  sin  su
asignación,  en  cuanto  sus  produc
tores  puedan  suministrarlos.  No
obstante,  la  situación,  en  lo  refe
rente  a  maderajes,  no  ha  mejo
rado.

En  el  plan  de  materiales  interve
nidos,  que  se  asegura  estará  termi
nado  a  finales  de  este  año;  la  Ofi
cina  de  Coordinación  de  Pesquerías
no  hará  asignaciones  ni  autorizará
nuevas  construcciones  para  1946,
según  se  anuncia.  Se  espera  que  ta
les  construcciones  puedan  efee
tuarse  sin  la  obtención  de  la  auto
rización  o  de  asignaciones  prefe
rentes.

LESTER WALKER, C.—El  ensayo  en
modelos  de  los  buques  de  guerra.

(Rey,  de  Marina,  Valparaíso.  Ju
nio  1945.)

La  Marina  de  Guerra  norteame
ricana  posee  un  nuevo  y  maravillo
so  laboratorio,  excavado  en  un  obs
curo  valle  de  Maryland,  en  Car
derock,  y  que  lleva  el  nombre  de
«Tanque  para  Modelos  David  W.
Taylor»,  en  memoria  del  Almiran
te  de  este  nombre,  la  mayor  auto
ridad  del  mundo  acerca  de  veloci
dad  y potencia  de  buques.  El  origen
del  establecimiento  se  remonta  al
hecho  de  que  un  iigeniero  inglés,
Willian  Froude,  descubrió  un  día,
a  mediados  del  último  siglo,  que  la
manerá  de  comportarse  los  biques
grades  podría  profetizarse  por  ex
periencias  sobre  pequeños  modelos,
construídos  en la misma forma  geo
métrica.  Froude  inventó  un  medio
de  medir  la  fuerza  necesaria  para
19461

remolcar  un  modelo,  y  en  seguida,
el  de  relacionar  ese  resultado  con
la  cantidad  de  potencia  que  se  ne
cesita  para  la  propulsión  del buque
de  dimensiones  completas.  Tam
bién  demostró.  que  el  remolque  de
un  modelo  permitía  también  en
contrar  la  mejor  forma  para  ‘un
casco  destinado  a  un  objeto  par
ticular.  El  Almirantazgo  británico
quedó  vivamente  impresionado,  y
entregó  a  Froude  alrededor  de
10.000 dólares  para  nuevas  pruebas.
Años.  más  t  a r d e  se  construyó  el
primer  tanque  experimetital  en  el
Arsenal  de  la  Marina  de  Wáshing
ton,  que  no  obstante  su  pobreza  tu
vo  un  brillante  historial  y  solucio
nó  muchos  problemas  sobre  resis
tencias  en  buques,  interferencias
de  rutas,  construcción  de  muelles,
etcétera.  En  1936 se empezó a  pen
sar  en sustituir  el tanque  de Wash
ington  por  otro  más  completo,  y
el  Congreso  votó  3.500.000  dóla
res,  empezándose  a  construir  el  re
ferido  tanque  «David  W.  Taylor».
Se  terminó  en  junio  de  1939, tres
meses  antes  de  estallar  la  última
guerra.  Se  encomendó  la  obra  a  la
Compañía  de  Construcciones  Tur
ner,  bajo  la  dirección  del  Capitán
de  Navío Harold  E. Saunders.  El es
tablecimiento  comprende,  en  reali
•dad,  cuatro  piscinas:  una  para  mo-
delos  pequeños,  de  142 pies  de  lar
go;  otra  para  virajes  y  pruebas, de
maniobras;  otra,  de  aguas  bajas,
para  modelos  de  barcos  fluviales,
lanchones  y  remolcadores,  y  una
última,  de  aguas  profundas,  de  963
pies  de  largo,  51 de  ancho  y  22 de
fondo,  para  modelos de buque  más
grandes.,  A  lo  largo  de  las  órillas
corren  raíles,  para  Ixiáquinas  que
remolcan  los  modelos.
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THIERRY,  GEORGES P.  —  Construis
toi-mérne  tou  Sharpie!

(París,  Editions  Geo.  MLrltimes  et
Col.,  1942,  fol.  92  págs.,  con  pla
nos  e  ilustraciones.)

El  tipo  de  yate  que  corrió  en  las
regatas  de  Vigo,  adoptado  pr  los
portugueses,  el  Sharpie,  es  chato,
sumamente  fácil  de  construir  y  li
gero  a  más  no  poder;  en  realidad,
se  trata  de  una  embarcación  de  ve
la  para  río,  lago  o  ensenadas  muy
tranquilas,  y  se  ideó  en  Francia
para  difundir  el  deporte  náutico  de
vela  entre  las  juventudes  del  in
terior  a  lo  largo  de  los  cursos  de
agua  franceses,  con  sus  mágníficos
y  pintorescos  remansos.
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•  Puede  ser  de  nueve  u  once  me
tros  cuadrados  de  velamen,  y  Mis-

ter  Thierry,  que  es  Vicepresidente
de  la  Federación  Francesa  de  Vela

/ (Enero,
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y  Presidente  del  Comité  Regional
de  Lagos  y Ríos, nos  enseña  y ani
ma  en  este  libro  a  construir  este
yate,.  que  él  califica  de  escuela,  su
mamente  económiço.

J..G.T.

Servicio  Histórico  Militar.—Historia
de  la  Guerra  de  Liberación  de  Es
paña  (1936-39).

(Madrid.  Imp.  del  Servicio  Geográ
fico  del  Ejército,  1945;  Lo!.,  457.
páginas.  Vol.  1.)
Tras  u  n a  exposición  preliminar

jutificativa  del  plan,  comienza  el
análisis  y  ex
posición  d e
los  «Antece
dentes  remo
tos»,  con  la
génesis,  apo
geo  y  deca
dencia  de  la
Hisp  a  n i dad,
para  concluir
en  la  discor
dia  civil  y
suicida  de
nuestro  país
en  la  época
ochocentista.

En  los  «Antecedentes  próximos»,
tres  grandes  capítulos  jalonan  esta
interesante  obra:  las  crisis  euro
peas  de  1876-1914,  la  guerra  euro
pea  y sus  consecuencias  Ç1914-1918)
en  los  campos  social  y  económico;
la  Restai:raciófl,  los  ataques  al  ré
gimen  y,  finalmente,  el  desastre  co
lonja!;  el  reinado  de  Don  Alfon
so  XIII,  con  la  descomposición  del
sistema  canovista  y  la  liquidación
de  los  partidos  clásicos,  con  la
anarquía  social;  la  dictadura  de
Primo  de Rivera  y lo  que  titula  sui
cidio  de  la  Monarquía.
1946]

Remata  el  tomo  con  los  acaeci
mientos  de  la  iii  República,  el  ad
venimientO  del.  «Frente  Popular»,
con  el  prólogo  precipitado  del  Al
zamiento.

Todo  ello objetivamente  y a modo
de  reportaje  de  altos  vuelos,  pues
se  adivina  que  el  Servicio Histórico
del  Ejército  ha  querido  huir  del
aparato  de  una  obra  erudita  con
arrumacos  cte citas  y  reproducción  -

de  textos,  cuya  sustancia,  sin  em
bargo,  no  escapa  al  brillante  cuer
po  de  redacción.

Un  libro  de  sumo  interés,  al  fin,
que  nos  hace  esperar  cori  impa
ciencia  el  II  volumen,  y  aun  algu
nos  más,  que,  de  fijo,  nos  revela
rán  la  entraña  misma  de  cuanto,
al  fin  y  al  cabo,  superficialmente,
y  por  sus  venturosos  efectos  y  sa
ludable  resultado,  contribuyó  a  que
pudiésemos  oír  y  leer  aquel  ansia
do  parte  del  Cuartel  general:  La
guerra  ha  terminado.

(Journal  de  Za Marine  Marchande.
20  sept.  1945.)

Hasta  1927,  la  electrificación  en
los  buques  de  guerra  norteanleri
canos  alcanzaba  sólo a  las  siguien
tes  unidades:  acorazados  Tennes—
see,  Colorado, California, Maryland
y  West  Virginia,  y  a  los  portaavio
nes  Lexington  y  Saratoga.  Todos
estos  acorazados  utilizaban  la  co
rriente  alterna  para  la  propulsión
y  la  continua  para  servicios  auxi
liares.  En  1932 se  empezó  a  usar  la
corriente  continua  para  los  auxi
liares  en  el  crucero  Quincy  y  en  el
portaayiofles  Yorktown.  Desde  en
tonces,  todas  las  nueyas  construc
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BICKOVER,  H-G.—La  corriente  alter
na  en  la  Marina militar  norteame
rlcana.
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ciones  navales  llevan  servidos  los
servicios  auxiliares  con  corriente
alterna  trifásica  de  60 períodos.  El
voltaje  ha  sido fijado  en  45 vatios,
transformado  c on  y e nientemente
para  el  alumbrado.  Los acorazados
en  construcción  llevan  grupos  elee
trógenog  auxiliares  que  totalizan
10.000  kw.  en  grupos  de  1.250. El
autor  pasa  revista  a  las  modifica
ciones  introducidas  por  este  cam
bio  de  corriente,  ya  para  asegurar
al  personal  contra  las violentas  ele
vaciones  de  tensión  que  puedan
producirse  ya  para  la  conserva
ción  del material.  Se han  dispuesto
para  el  caso  de  disyuntores  de  so
brecarga  de  tipo  térmico  y  regula
dores  de  tensión.  Los  ventiladores
de  aireación  son de dos velocidades,
representando  el  10 por  100 de  la
carga.  Las  bombas  de  combustible
tienen  cuatro  velocidades  (1  ó 1,50
de  la  carga).  Los proyectores  están
alimentados  por  motores-genera
dores.  En  un  acorazado  moderno
se  cuenta  con  una  potencia  total
de  motores  auxiliares,  que  alcanza
a  los  9.000 kw. El  artículo  termina
con  algunas  indicaciones  sobre  el
equipo  eléctrico  de algunos  subma
rinos  en  construcción,  con  dos mo
tores  Diesel  eléctricos  de  5.900 CV.
(2.400  y.  y  62,5 períodos  para  al-
terna),  con  una  potencia  total  de
6.000  kw. y  carga  máxima  de  2.500
kilovatios.    -           -

SIERRA RU&FARAZO, P.—El mar  en  la
vida  gallega.

(Información  Comercial  Española,

número  125. 25 de agosto  1945.)
Todo,  en  la  vida  gallega,  está  in

fluenciado  por  la  presencia  del
mar:  la tradición,  el  carácter,  la  11-
teratura  popular,  el  vivir  material
138

y  la  riqueza.  Como en Grecia,  como
en  Escandinavia,  en  Galicia  el mar
se  abre  paso  hasta  el  interior  de
las  tierras  en  esas rías  de  profundo
seno,  a  cuyo  abrigo  se  instalan  los
hombres  para  buscar  su  pan  y  vi
vir  su  aventura.  Galicia  entró  en
contacto  con la  civilización antigua.
por  el mar,  y más  tarde,  el mar  de
bía  ser  también  camino  obligado
para  la  evangelización  de estas  tie
rras.  Las  tradiciones  jacobeas  nos
presentan,  en  efecto,  a  Santiago
viniendo  por  mar,  entrando  por  los
nos,  y  nos  muestran  un  ara  roma
na,  como asidero  de  labarca  mila
grosa  que  trajera  el  cuerpo  del
póstoI.  El  mar  ha  sido  asimismo
paia  los gallegos una  escuela de he
roísmo  y  de  temple  de  carácter,
pues  las  costas  de  esta  región  han
sido  las  más  atacadas  y  depreda
das  desde  la  época  de  los norman
dos  y  vikingos  entre  los  siglos  Ix
y  xi  hasta  los  días  de  Alberoni.
Los  gallegos, con  su ocupación  pes
quera  bien  organizada  dentro  de
sus  famosas  Cofradías  y  su  nivel
de  vida  acomodada  y  próspera,  no
intervinieron  en  la  empresa  de  la
conquista  americana,  si bien  siglos
más  tarde  fueron  uno de los elemen
de  mayor  importancia  para  la  for
mación  del  mundo  hispanoameri
cano.  En  cuanto  a  la  riqueza  pes
quera  de  Galicia,  sépase  que  ella
sola  representa  el  28 y  27 por  100,
respectivamente,  del  valor  y  volu
men  de  la  total  de  España.  Esto
sin  contar  con  la  riqueza  represen
tada  por  la  industria  de  conserva
y  salazones  de  pescado,  astilleros
y  movimiento  de pasajeros  por mar.

Almanaque  Náutico  para  el  año
1946,  publicado  por  el  Instituto  y
Observatorio  de  Marina.  San  Fer..
nando  (Cádiz).              -

Hemos  recibido  un  ejemplar  de
esta  publicación,  que  calcula  la
Sección  de  Efemérides  del  Obser

[Enero
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Evatorio  de  Marina,  desde  el  año
1792;  forma  el  volumen  CLV de  la
serie.

Como  en  años  anteriores,  con
tiene  el  libro  las  posiciones del  Sol,
Luna  y planetas;  los elementos  pa
ra  obtener  la  magnitud  y  aspecto
del  anillo  de Saturno;  las  horas  de
las  conjunciones  y  eclipses  de  los

—        CLV

ALMANAQUE  NÁUTICO

1946,,
VU,LIC,DO DE DESDE DE LS SLrERtORIDSD

INSTITUTO Y  OBSERVATORIO DE  MARINE’

SAE FEREDEDO CSDis)

MEBDIANO  DE  OBEENWICH

P1’.’

satélites  de Júpiter;  posiciones me
dias  de  894  estrellas  y  posiciones
aparentes  de .207 de  estos  lumina
res.

Dedica  50  páginaS  a  los  cuadros
de  estrellas  que  pueden  ser  oculta
das  por  la  Luna,  con  los  elementos
necesarios  para  obtener  las  horas
de  inmersiones  y  emersiones  en
cualquier  lugar  en  que  puedan  ob
servarSe  estos interesantes  fenóme
nos,  que  tan  predominante  papel
juegan  en  la  corrección  de  las  ta
blas  de  nuestro  satélite:  «La Luna
—se  ha  escrito—es  el astro  más  re
belde  a  los  astrónomos.»

Como  obligado  complemento,  in
serta  las  tablas  para  la  determina
ción  de  la  latitud  por  la  observa
ción  de ‘una  altura  de  la  Polar,  y
para  la  obtención  de  la  meridiana
1946L

por  el  mismo  astro;  ortos  y  ocasos
del  Sol  y  e  la  Luna;  coeficientes
de  marcas,  establecimientos  de’
puertos  y  unidades  de  altura,  y va
rias  otras  tablas  auxiliares.

En  el  ciclo  de  eclipses  ocurrirán
este  año  de  1946 cuatro  parçiales
de  Sol, invisibles  todos  en  España,
correspondientes  a  las’ fechas  3  de.,
enero,  30 de  mayo,  29 de  junio  y 23
de  noviembre.  De  Luna  se  verifica
un  eclipse  total—parcial  en  Espa
‘ña—el  14 de  julio,  y  otro,  total,  vi
sible  en  España,  en  diciembre,  8.
Como  se ve, estamos  casi  en  el má
ximo,  pues  en  el  período  denomi
nado  saros  por  los  astrónomos  cal
deos,  el  mínimo  de  eclipses  que
pueden  ocurrir  en un  año  es  dos,  y
el  máximo,  de  siete.

El  «Almanaque  Náutico  del  Ob
servatorio»,  de  nuestra  Marina,  se
publicó  por  primera  vez  en  1791,
continuando  sin  interrupción  has
ta  el  momento  actual.  Ni  aun  en
aquellos  trágicos  años  en  que  el
águila  napoleónica  trató  de  clavar
sus  garras  en  la  región  gaditana,
se  suspendieron  los  cálculos.  Tuvo
esta  obra  una  iniciación  en  el  Es
tado  general  de  la  Armada  para
1786,  al  cual  se  añadió  el  «Alma
nak  Náutico»,  para  los  años  1786
y  87. PublicároflSe  entonces  conta
dos  datos  del  Sol y  de  la  Luna,  así
como  algunas  distancias  lunares
extractadas  del  «Almanaque  Náu
tico  Inglés».

Pocos  años  después,  los  cálculos
del  ‘almanaque  se  hicieron  todos
en  San  Fernando,  constituyendo
esta  obra, desde  entonces,  un  orgu
llo  para  España  y  para  su  Marina.
La  exactitud  de sus cifras  y el afán,
siempre  logrado,  de  operar  con  las
fórmulas  astronómicas  más  re
cientes  y  autorizadas,  le  atrajeron
el  respeto  del  mundo  astronómico
y  náutico.  Al  celebrarSe  elCongre
so  Internacional  de  Ef emrides,  en
octubre  de  1911, se  acordó  evitar  la

13
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repetición  de  los  mismos  cálcúlos
por  las  naciones  que.  publicaban
efernérjdes•  se  repartiría  entre  ya-
rías  de  éstas  el  volumen  a  calcu
lar  y  se  haría  Ufl  intercambio  de
resultados  para  que  cada  país  lbs
adaptase  a  SU  acostumbrado  for
mato  d  publicación.

Y  en  virtud  de  este  acuerdo,  In
glaterra,  Francia,  Estados  Unidos
de  América  del  Norte,  Alemania  y
España,  han  contribuído  a  la  con
fección  de  este  Almanaque  Ndutico
para  l946,  que  acabarnos  de  hojear,
al  par  4ue  las  antedichas  naciones
publican  sus  respectivas  efeméri
des,  en  as  4ue  se  incluyen  los  re
sultactos  de  los  cálculos  que  por  un
convenio  internacional,  muy  hon
roso  para  nosotros  facilita  el  Ins
tituto  y  Observatorio  de  Marina  de
San  Fernando,  y,  en  su  representa.
ción,  el  sabio  marino  español  y aca
démico  de  Ciencias,  el  excelentjsi_
simo  señor  Contraalmirante  don
Wenceslao  Benítez.

S.G.F.

Shipbuilcling  and  Shipping  Re
cord.  20  sept.  1945.)
El  escultor  danés  Viggo  Jan  ha

puesto  su  yate  Atlantjcje  a  disposi
ción  del  Museo  Zoológico  Danés  pa
ra  que  se  utilice  en  investigacion
oceanográficas  a  lo  largo  de  la  cos
ta  occidental  de  Africa.  El  buque
ha  sido  habilitado  en  los  astilleros
Burrneister  &  Wain’s  (Copenha
gue),  y  se  espera’  esté  listo  a  finales
de  este  mes.  El  profesor  R.  Spárk,
del  Museo  Zoológico,  está  organi
zando  la  expedición,  cuya  duración
será  de  unos  diez  meses,  aproxima
damente.
140

Intérvendrán,  además;  otras  dés-
tacadas  personalidades  científicas,
como  igualmen  un  zoólogo  del
Museo  Británico  La  Prensa  de  Co
penhague  hace  notar  que  hasta  la
fecha  nunca  se  habían  efectuado
investigacion  sistemáticas  en  las
aguas  que  ahora  se  van  a  €xplorar,
y  Supone  que  es  probable  que  se
consigan  descubrimientos  intere
santes.  El  Atianticie,  que  va  apare
jado  como  goleta  de  tres  palos,  con
un  motor  auxiliar,  irá  Drovisto  de
un  pequeño  laborator

(Nautical  Maqazjne.  Sept.  1945.)

El  convenio  firmado  ep  junio  de
1945  entre  lbs  Gobiernos  de  Ingla
terra,  Norteamérica  y  Yugoslavia,
relativo  al  dominio  de  Trieste  y  a
la  región  de  Venecia  Julia  (com
prendiendo  la  península  dé  Istria),
i  bien  dependiente  de  los  acuerdos
finales  de  la  Conferencia  de  la  Paz,
constituye  un  hecho  favorable  pa
ra  la  resolución  de  éste  y  de  otros
problemas  de  naturaleza  semejan
te.  Terminada  la  guerra  con  la  vic
toria  aliada,  Europa  tiene  que  en
frentarse  con  grandes  dificultades,
cuya  solución  dependerá  de  la  pru
dencia  y  buena  voluntad  de  los  es
tadistas  que  hayan  de  Sufrir  las
responsabilidades  de  los  años  de.
postguerra.  El  futuro  del  gran  puer
to  cte Trieste,  en  la  cábecera  del
Adriático,  es.  una  de  tales  compli
caciones.           -

El  problema  de  Trieste  radica  y
tiene  especial  complicación  debido
a  que  allí  conviven  latinos  y  esla
vos.  La  península  de  Istria,  con
Trieste  en  su  parte  occidental,  es
parcialmente  italiana,  y  el  resto,

[Enero

Trieste,  plinto  de  encuentj•o  de  lati
nos  y  eslavos.

Yate  danés  p  a  r  a  investigaciones
oceanográficás.



LIBROS  Y  REVISTAS

eslavá;  en  tanto  que  él’  mismo
Trieste  es  en  sí  una  mezcla, de  las
dos  razas,  aparte  de  una  docena  de
minorías  de  otros  pueblos  que  allí
se  alojan.  TodoS los  puertos  se  ca
racterizan  por  sus  poblaciones  cos
mopolitas,  de  lo  cual  no  es  excep
ción’  Trieste.  La  población  italiana
está  allí  en  mayoría,  pero  no  obs
tante,  el  censo  de la  ciudad  cuenta,
por  ló  menos,  con  60.000 eslavos.
una  elevada  colonia ‘alemana y mu
chos  griegos,  ‘albaneses  y  turcos.
Trieste  tiene ,una  población  de  un
cuarto  de  millón,  aproximada
mente.

La  importancia  de  este  puerto  en
Europa,  e  incluso  en  el  mundo,  ra
dica  en  su  estratégica  situación  en
el  Adriático,  en el  fondo  de un  pr6-
fundo  y  sinuoso  golfo,  siendo  su
puerto  más  fácilmente  accesible
para  las grandes  embarcaciones  que
el  de Venecia. Constituye  la  natural
salida  comercial  para  Centroeuro
pa.  habiendo  sido  durante  muchó
tiempo  el  puerto  principal  del  Im
perio  austro-húngaro.

El  moderno  Trieste  se  extiende
a  lo largo  de  una  playa  curva,  ha
llándose  sembrado  de palacios,  tea
tros,  alegres  plazas  y  floridos  par
ques.  La  Vía  Tergesteo  está  flan
queada  de  arcadas,  con  muchas
oficinas  de  casas  comerciales  y  de
empresas  navieras.  También  se  en
cuentran  allí  las  casas  de  seguros,
editoriales  de  Prensa,  con  nume
rosós  cafés,  siempre  muy  concurri

os  desde  que  comienza  el  día,  y
en  donde  la  clientela  lee  los  perió
dicos,  redactados  eñ una  docena  de
idiomas  distintos.  El  puerto  está
construídó  al  pie  de  escarpadas
montañas,  sobre  la  estrecha  faja
de  costa,  y  se’ ye  azotado  con  fre
cuencia  por  las  violentas  rachas
del  viento,  allí  denominado  «bora».
Las  ráfagas  son  de  tal  violencia,
que  los  transeúntes  pueden  difícil
mente  mantenerse  en  pie, agarrán
1946]

dose  a  algún  punto, que  les sirva  de
soporte,  habiéndose  dado  el caso de
que  hasta  los  buques  rompan  sus
amarras.

La  historia  de Trieste  se remonta
a  tiempos  anteriores  a  la  Era  Cris
tiana.  Fué un  tiempo colonia  roma
na,  y su  antigüedad  se aprécia  cla
ramente  en  ja  parte  vieja  de  la
ciudad,  con  su  antiguo  castillo  y
el  laberinto  de callejuelas  pintores-

camen’te  anroscadas  en  torno  a  la
ciudadela,  en  terrazas  ascendentes.
La  antigua  ciudad  se une  a  lamo
derna  por  medio  de  calles  rectas,
que  se extienden  por  el  terreno  lla
no  que  circunda  la  bahía  en  forma
de  media  luna,  siendo  la  vía  prin
cipal  la  del  Corso, que  es la  arteria
más  importante  del  puerto.  Gran
parte  del  terreno  ha  sido ganado  a
la  mar  en  época  reciente.  La histo
ria  de  Trieste,  como  puede  supo-.
nerse,  ha  sido muy  tormentosa  Is
tria  estuvo  poblada  al  principio  por
los  feroces  piratas  ilíricos.  Sus  re
fugios  eran  de difícil  conquiste., de
bido  a  la  escabrosidad  de  la  costa,
por  lo  que  los  romanos  tuvieron
mucha  dificultad  para  lograr  do
mi’narlos.  Fueron  necesarias  dos
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guerras  para  conseguirlo.  Después
de  la  caída  del  Imperio  romano,
Trieste  compartió  los  destinos  de
Istria.  Fué  saqueado  por  los  godos,
pero  logró  conquistar  su  indepen
dencia  un  milenio  má  tarde,  tras
un  período  de  sumisión  a  los fran
cos.  A  pesar  de  verse  atacado  con
frecuencia  por  los  ducados  circun
vecinos,  consiguió  mantener  una
posición  independiente  hasta  que
fué  capturado  por  los  venecianos
hace  mediados  del  siglo  xiii.  Du
rante  casi  doscientos  años  se  en
contró  en  constante  conflicto  con
Venecia,  período  que  sólo  terminó
cuando,  en  1382, Trieste  se  puso
bajo  la  protección  de  Austria.  Por
supuesto,  esta  protección  se  fué
tornando  gradualmente  en  verda
dera  posesión. Exceptuando  dos bre
yes  intervalos  en  los tiempos  napo
leónicos,  Trieste  permaneció  siendo
austríaco  hasta  la  çaída  del  Impe
rio  austro-húngaro  en  1918, pasan
do  entonces  el  puerto  a  depender
de  Italia.

Durante  casi  dos  siglos,  desde
principios  del  dieciocho  hasta  lina-
les  del  diecinueve,  Trieste  fué  un
puerto  franco,  imperial;  La  impDr
tancia  comercial  de  la  plaza  creció
enormemente  en  el  período  com
prendido  entre  el  comienzo  de  la
actual  centuria  y la  primera  guerra
mundial  Experimentó  una  notable
época  de  expansión  al  disponer  de
líneas  directas  nuevas  que  lo  po
nían  en cornuñicación  con  el Africa
Oriental,  América  Central  y  Méji
co;  en  tanto  que  sus  servicios  ma
rítimos  a  la India  y al lejano  Orlen
•te,  c.omo también  a  otros  puertos
del  Mediterráneo,  se  desarrollaron
ampliamente.  Cuando  la  emigra
ción  europea  se  encontraba  en  su
período  de. mayor  actividad,  parti
cularmente  la  de los países  del cen
tro  de  Europa,  con  rumbo  al  Nue
vo  Mundo,  y  más  especialmente  a
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los  Estados  Unidos, millares  de bus
cadores  de  fortuna  salierón  por
1rieste.  Este  puerto  fué  el  punto
de  sali4a  de los campesinos  austro
húngaros,  efectuándose  un  servicio
continuo  de  transporte  a  Nueva
York.  Entonces  no  sólo fué  Trieste
el  principal  puerto  austríaco,  sino
también  uno  de  los principales  que
utilizaba  el  comerció  alemán  para
el  Mediterráneo  y el Oriente.  Tries
te  era además  base naval  austríaca,
alojándose  en  ella  una  nutrida
guarnición  militar.

La  guerra  .de  1914-1918 perjudi
có  notablemente  la  prosperiad  de
estes  puerto,  si  bien;  tras  el  ar
misticio,  tomó  a  recobrar  casi  por
entero  la  importancia  de  su  co
mercio.  Desgraciadamente,  esto
constituyó  sólo  una  fase  transito
ria,  tras  de  la  cual  se  inició  un
período  de  grave  depresión.  Antes
de  1914, Trieste  era  un  gran  mer
cado,  que  compraba  café  y  otros
artículos  ultramarinos,  algodón  .y
carbón,  para  suministrar  a  todoS
el  Imperio  austro-húngaro,  lo  que
era  la  base  de  su  prosperidad.  Con-
Trieste  permaneció  toda  Ja  Mari
na  mercante  austríaca,  pero  los
buques,  por  sí  solos,  no  constitu_
yen  el  comercio,  y  cuando  el  puer
to  se  vió  privado  de  su  «hinter
land»,  su  tráfico  cambió  de  carác
ter,  consistiendo  principalmente  en
comercio  de  tránsito,  de  lo  cual
poco  provecho  podía  sacar.  Ade
más,  el  cierre  de  las  fronteras  y
la  autarquía  económica  no  se  pres
taban  a  que  Trieste  recobrase  su
antigua  importancia.  A  causa  de
las  barreras  aduaneras  y  la  auen
cia  de  un  puerto  comercial  propio,
se  inició  en  Austria  el  movimiento
para  lograr  la  unión  aduanera  aus
tro-germana.  El  «Anschluss»  sig
nificó  que  el  comercio  austríao
pasase  cada  vez  con  más  intensi
dad  a  través  del  puerto  de  Hám
burgo.
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‘oco  antes  de  la- guerra  termi
nada  en  1945, y  posiblemente  con
la  esperanza  de  desviar  parte  del
comercio  alemán  nuevamente  ha
cia  el Sur,  Musolini  estuvo  a punto
de  establecer  un  convenio  con  el
Gobierno  Hítler.  Este,  convenio
consistía  en  procurar  a  los  alema
nes  ciertas  facilidades  para  esta
blecerse  en la  parte  vieja  del puer
to,  por  un  período  de  diez  años,
Mediante  este  acuerdo,  el  puerto
de  Trieste  habría  de  volverse  un
verdadero  arsenal  nayal  de  Alema
nia.  Se  permitiría  a  los  alemanes
el  almacenamiento  de  sus  propias
materias  primas,  su  propia  cons
trucción  naval  y  la  utilización  del
terreno  a  ellos  asignado  como base
naval  y  como  astilleros  para  la
construcción  de  buques  de  guerra.
Se  ignora  si  este  acuerdo  llegó  a
ser  firmado  o no.  No obstante,  po
co  importó  en  la  práctica,  ya  que
en  1941 los  alemanes  ejercían  vir
tualmente  el  dominio  de  todo  el
puerto.

Realmente,  la  mayoría  de  los
itklianos  temían  las ambiciones  hit
lerianas  sobre  Trieste  ya  antes  de
la  guerra.  Aparentemente,  como
parte  de.  su.  recompensa  por  el
acuerdo  de  utilizar  el  puerto  para
el  comercio  de  los  territorios  me
ridionales  del  «Gran  Reich»,  ha
bría  de  permitirse  a  los  alemanes
establecer  Bancos,  Empresas  na
vieras  y  comerciales  y  casas  mer
cantiles  similares.  Ya  puede  supo
nerse  lo  que  después  de  todo  esto
habría  de ocurrir:  una  colonia  ale
mana  inpesantemente  creciente,  y
una  red  de organizaciones  políticas
con  su  inevitable,  propaganda  na
cionalista.  En  cierta  ocasión,  Hít
ler  manifestó  que su  ambición  con
sistía  en  reconquistar  todo  aquello
que  en  algún  tiempo hubiese  sido
alemán.  Puesto  que  el  alemán  se
habla  todavía  en Trieste  y su  puerto
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ha  sido  austriaco.  durantç  tantos
decenios,  no  hubiese  sido  sorpren
dente  si  antes  de  transcursir  al
gunos  años  Hítler  no  hubiese  rél
vindicado  -Triefle  como  plaza  ale-.
mana.  Mussolini  temió  siempre  el
establecimiento  de  los alemanes  en
el  Brennero,  y  nunca  gustó  de  sus.
ambiciones  en  dirección  al  Adriá
tipo.

Si  bien  durante  el  período  trans
currido  entre  las  dos  grandes  gue
rrás  Trieste  había  perdido  mucho
de  su  tráfico  internacional,  en
cambio  había  retenido  todas  su
antiguas  características  urbanas,.
Sus  calles  y  müelles  otrecían  su
peculiar  animación  y  bullicio,  f re
cuentados  por  numerosa  muche
dumbre  de  varias  nacionalidades.
Trieste  poseía  (y  aún  posee)  una
industria  considerable,  que  lo  ita
lianos  se  esforzaron  en  desarrollar.
Sus  esfuerzos  no  se  vieron  entera
mente  coronados  por  buen  éxito
debido  a  que  Italia  es  un  país-de
masiado  débil  económicamente  pa
ra  explotar  las  posibilidades  que
ofrecía  Trieste.  El puerto  posee  ex
tensos  astilleros,  factorías,  - tundir.
ciones  de  hierro,  refinerías  de  pe
tróleo,  fábricas  de  productos  -quí
micos  y  de  cementos.  Tiene  largos
muelles  y  rompeolas  en  la  desem7
bocadura  -del  Gran.  Canal,  én  el
que  siempre  se  están  efectuando
operaciones  de  embarque  y  desem
barque.  Los  italianos  son  muy  há
biles  naviero$,  y  el  prestigio  .  de
Trieste  como  cuna  de  espléndi -

dos  buques,  todavía  alcanzó  mayor
apogeo  en  su época  de  prosperidad..
cuando  cambió  de  - nacionalidad.
El  Conte  di  Savoia,  uno  de  -los- más
conocidos  trasatlánticos  de  los
tiempos  modernos,  fué-  construido
en  los  astilleros  «Uníted  Adrlatic
Shipyars»,  de  Trieste.  Desplaza
ba  más  de 48;500 tonealdas- y cons
tituía  la  última  palabra  en  cuantq
a  refinamiento-  y  lujo.  Una  de: las:143
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cracterísticas  más  notables  de
esté-barco  era su  gran  salón  «Gran-
dé  Colonna»,  -así  denominado  por
sús  decoraciones,  tomadas  de  la
reuombrada  galería  del  Palacio
Colónna,  de  Roma,  que  datan  dé
1620,  además  de  algunos  antiguos
márnoles  y  esculturas  romanas.
La  se-de central  de  la  «Austrian
Lloyd  Sream  Navigation  Company»
radicaba  en  Trieste.  Esta  firma  se
transfirió  a  la  «Lloyd  Triestino
Compány»,-  qué  poseía  allí  algunos
astilleros.  Puesto  que  los  italianos,
por  entonces,  aborrecían  el  recuer
do  británico  de la  palabra  «Lloyd»,
el-nombre  de  la  firma  fué  de  nue
vo  cambiado  por  el  de  «Linie
Triestino  per  l’Oriente»  en  1941.

En  este  puerto  pueden  fondear
los  buques de  mayor  calado,  y pos
teriormente  a  la  toma  de  posesión
italiana,  este  Gobierno  instaló  allí
una  importante  base  naval,  como
correspondía  a  su  creciente  pres
tigio  en  el  Adriático.  Se  construyó
una  Escuela  Naval  de  primer  or
den,  que  está  equipada  con  esplen
didez.  Allí se  enseñaba  a  los  alum
nós  los  rudinientos»de  la  navega
ción,  códigos  de  señales,  ejercicios
de  artillería,  etc.,  fainiliarizándo
los  con  la.  disciplina  propia  del
sérvicio.         -

A  comienzos  de  1945, las  fuerzas
yugoslavas,  bajo  el  mando  del
mariscal  Tito,  entraron  de  hecho
en  Trieste  antes  que  las  fuerzas
británicas  del  Octavo  Ejército.  No
capturaron,  en  realidad,  la  plaza,
debido  a  que  los  restos  de  la  guar
nición  alemana,  ‘que  se  encontra-.
ban  en  la  ciudad,  se  rindieron  al
General  Breyberg,  de  las  tropas
de  Nueva  Zelanda.  No obstante,  las
fuerzas  yugoslavas  llegaron  a  ocu
par  el  puerto  y  a  asumir  la. admi
nistración  civil.  Como  en  muchos
otros  aspectos  de  la  vida,  la  poseÍ
sión  constittiye  la  nueve  décimas
dé  la  legalidad,  y  por  ello  lQs yu
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goslavos  recláman  la  posesión  del
puerto.       -

Cuál  habrá  de  ser  el  Lutúro . del
puerto  y  de  su  territorio  circun
dante,  nadie  lo sabrá  hasta  que  la
Conferencia  de  la  Paz  lo  deçlda.
Se  ha  indicado  que  la  solución
más  prudente  de  este  problema
consistiría  en  devolver•, el  territo
rio  oriental  de  Istria  a  Yugoslavia.
si  bién  Trieste  debiera  permane
cer  en  poder  de  Italia.  Ambos paí
ses  debieran  establecer  un• conve
nio  internacional  para  mantener
los  derechos  de  las  minorías  do
miciliadas  en  estos  terrenos,  y
coadyuvar  en  los  acuerdos  econó
micos  que  se  adopten  en  beneficio
de  toda  Europa  Central.  Lo cierto
es  que  si  Austria  y  Trieste  han  de
desenvolverse  prósperamente,  la
primera  deberá  encontrar  una  sa
lida  mediante  el gran  puerto  adriá
tico,  con  el  inevitable  corolario
de  que  Trieste  pueda  efectuar  su
tráfico  desde  las  regiones  de  Eu
ropa  Central,  como  lo  hacía  en  la
época  del  Imperio  austro-húngaro.

GODEO LLOPIS,  E.  —  Aspecto  técnico
de  los  puertos  de  la  Baja  Anda
lucía.

(Bol,  de  la  Real  Sociedad  Geográ
fica.  Jun.  1945.)
Inicia  el  autor  su  estudio  con

una  ligera  reseña  geográfica  y
meteorológica  de  la  zona  costera
española  sudatlántica,  resultando
las  características  más  esenciales
del  mar  en  este  litoral.  Siguiendo
la  costa  desde  occidente  a  oriente,
en  este  sector  de  la  costa  españo
la  se  encuentran  los  puertos  de
.Ayamonte,  Isla  Cristina,  Huelva,
Bonanza,  Sanlúcar  de  Barrameda,
Chipiona,  Rota,  Puerto  de  Santa
María,  Puerto  Real,  Cádiz, Sancti
Petri,  Cabo  Roche,  Barbate  y  Ta
rifa.  De  todos  estos  puertos  los  de
verdadera  Importancia  -son  los  de
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Cádiz  y Huelva, sin  que  pueda  omi
tirse  al  hablar  de  los  puertos  de
la  Baja  Andalucía  el  de  Sevilla,
único  puerto  interior  de  España.
Por  el  primitivo  puerto  de  Huelva
se  proveyó  al  mundo  antiguo  de
cobre  y  bronce,  decayendo  luego
la  importancia  minera  del  mismo
y  quedando  sólo  como base  de  ar
mamentos  marítimos.  A  mediados
del  siglo  pasado  empezaron  a  fun
darse  empresas  mineras,  que  re
avivan  el  comercio  d e 1  puerto
onubense,.  y  paralelamente  a  ‘este
desarrollo  empezaron  a  construir-
se  muelles,  primeramente  de  pi
lares  de  fundición  de  rosca  Mit
cheli,  por  obligarlo  así  la  espesa
capa  de  fango  del  fondo.

El  puerto  actual,  perfectamente
abrigado,,  no  presenta  más  defec
tos  que  los que  se. siguen  de  la  ma
la  condición  del  terreno.  Sobre  el
importante  puerto  gaditano  hace
el  autor  una  introducéión  históri
ca,  y  entra  luego a  reseñar  las  ac
tuales  instalaciones,  consistentes,
en  líneas  generales,  en  dos  dárse
nas,  la  de  poniente,  o  de  Mbret
dedicada  al  tráfico  comercial,. y  la
la  levanté,  dedicada  a  las  faenas
pesqueras.  Como  la  línea  de  atra
que  del-muelle  comercial  es  redu
cidísima,  se  proyecta  la  prolonga
ción  del- mismo;  esto  y  la  cons
trucción  de  diques.  de  abrigó  son
los  problemas  de  mayor  urgencia
actual  en  el  puerto  de  Cádiz.

El  dique  seco mayor  dcii mundo.

(ShipbUildiflg  anci  Shipping  Re
córd.  27  de  sep.  1945.)
El  dique  seco,  acabado  de  cons

truir  en  la ,ciudad  de  El  Cabo,  cu
yo  coste  se  ha  elevado  a  3.500.000
libras  esterlinas  y  que  es  el  mayor
del  mundo,  fué  inaugurado  el  18
de  septiembre,  según  informa  la
Agencia  Reuter.

Todos  los  buques  que  se  encon
tra1an  en  el  citado  pierto,  inclu
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so  el  acorazado  inglés  Howe., de
45.000  toneladás,  se  hallaban  corn
pletamente  engalanados.

El  primer  buque  que  entró  en  el
dique  fué  la  fragata  Godd  Hopé,
generosamente  donada  por  Ingla
terra  a  la  Armada  Sudalricana.

Mr.  Nicolás  J.  de  Wet, -en repre,
sentación  del  Gobierno,  inauguró
el  dique,  dándole  la  denominación
de  «Dique Sturrock»,  en  recuerdo
del  señor  F.  C.  Sturrock,  Ministro
de  Transportes  del  Africa  Meri
dional.             ‘  -

(Shipbuildiflg  ,and  Shipping  Re
cord.  27  de  sep.  1945.  -

Desde  comienzos  de  la  guerra,
la  construcción  de  embarcaciones
salvavidas  se  interrumpió  casi  por
completo,  debido  a  los  pedidos  que
los  astilleros  recibían  de  los  servi
cios  de  guerra.-

Durante  los  cinco  años  y  ocho
meses  de  guerra  fuer.oñ botadóS 11
nuevos  botes- salvavidas.  -

En  años  normales,  este  número
se  hubiese  elévado  hasta  -60 ó  70.
Ou.rante  el  mismo período,  la  «Ro
yal  National  Lifeboat  Institution»
perdió  cinco  embarcaciones,  des
truIdas  por  el  enemigo,  quien  cap
turó  además  otras  dos.  El  Gobier
no  requisó  tres  más.

-   Tan  pronto  como  lo  permita  el  -

trabajo  en los astilleros  serán  cons
truidos  29 de estos  botes,  para  com
pensar  las  pérdidas  y  retrasos  ori
ginados  por  la  guerra.

En  los nuevos  botes  que se  cons
truyan  para  la  armadilla  de  sal
vamento  se  introducirán  notables
mejoras.  Los  de  una  hélice,  serán
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r’éemplazads  por  otros  de  dós,
on  ‘otores  de  aceite,  menos  pe
ligrosos  desde  el  punto  de  vista  de
iic’endios.  Para  conseguir.  la  susti
tución  completa  de  todas  las  em
barcaciones  antiguas  que  no  po
sean  estas.  nuevas  características
se  irán  construyendo  otras  nuevas,
hasta  el  número  de  50.

BARRAS  Y  DE  ARAGÓN,  F.—Viaje  de
Cádiz  a  Manila  tocando  en  Anger
y  SÍngapoore.  por  Rafael  de  Ara
gón.

(Pol.  de  la  R.  Sociedad  Geográfi
ca.  Jun.  1945.)  -

Fué  D.  Rafael  de  Aragón  .y Ro
dríguez  un  marino  que  alcanzó
justo  prestigio  en  nuestra  Arma
da.  Había  nacido  en  Sevilla  en  ju
nio  de’  1827, y  falleció  en  Cádiz,
siendo  Capitán  de  Navío  de Prime
ra  clase,  en  julio  de  1894. Al  poco
tiempo  de  haber  ascendido  de
Guardia  Marina  a  Oficial  fué  des
tinado’  a  Filipinas,  y  embarcó  en
Cádiz  en  1 ‘de ábril  de  1854.

Sobre  este  viaje  escribió  un  re
lato,  que  es  el  que  ahora  se  pu-

blica.  La  travesía  la  hizo  en’  Ja
fragata  mercante  Reina  de los An
geles,  de  700 toneladas.

Cuenta  el  viajero  los  entreteni
mientos  de  a  bordo,  la  pesca  en
alta  mar,  la  publicaiión  de  un  ór
gano  de  Prensa  llamado  «El Tibu
rón»,  que  murió  a  los  cuatro  nú
meros  de  vida;  ej  cruce  con  dos
bergantines  ingleses  y  otros  pe
quéños  accidentes  que  aligeraban
el  aburrimiento  de  tan  larga  tra
vesía.

El  15  de  junio  avistan  el  Cabo
de  Buena  Esperanza,  y  el 25 de  ju
lio  recalaban  en  Anger,  en  la  isla
de  Java,  siguiendo  luego  hacia
Singapoore.  La  descripción  de  los
barrios  chinos,  las  visitas  a  pago
das  y  casas  indígenas  y  la  reseña
de  las  costumbres  de  la  población
son  de  gran  interés.

Visitado  Singapoore,  la  fragata
continuó  su  ‘ruta, avistando  a  poco
las  elevadas  costas  de Luzón,  des
tacándose  entre  ellas  la  isla  del
Corregidor.

La  nave  atravesó  la  inmensa
bahía  de  Manila,  dando  fondo
cerca  de  la  ciudad,  y  desde  este
punto,  la  falúa  de  la  Capitanía
del  puerto,  remontando,  el  río Pas
sig  condujo  al  autor  de  este
«Viaje»  hasta  la  fortaleza  de  San
tiago,  sobre  cuyos  muros  tremla
ba  el  pabellón  de  Castilla.

146 [Enero



Hasta  j•0  de  diciembre;1]

ACCIDENTES;0]

8  XI.—Las  autoridades  norte
americasias  advierten  a  todos  los
buques  que  navegan  en  el  Pacífico,
eiitre  ci  Japón  y  los  Estados  Uni
dos,  que  deben  tomar  precauciones
contra  las  minas  flotantes.

Dos  buques  americanos  y  sesenta
japoneses  han  sido  hundidos  o
‘averiados  por  minas  en  el  trans
curso  de  las  últimas  semanas.

19  XI.—En  la  ría  del  Odiel  ha
ocurrido  un  naufragio,  en  el  que
resultaron  siete  ahogados.  Una  pe
queña  embarcación,  de  las que  ha
cen  el  servicio  de  viajeros  entre
Huelva  y  la  barriada  de  Corrales,
y  que  llevaba  14 personas  con  di
rección  a  la  capital.  Fué  empuja
da  por  la  corriente  sobre  el  muelle
norte  y  volcó. Siete  de  sus  oçupan
tes  quedaron  asidos a  la  borda.  Los
otros  siete  fueron  arrastrados  por
194€1

la  corriente,  sin  que  se  haya  podi
do  encontrar  sus  cadáveres.

Los  que  se  salvaron  fueron  tras
ladadós  al  hospital  Provincial.

El  buque  de  carga  Sokama,  de
bandera  panameña,  ha  volado  al
chocar  con  una  mina  flotante,  al
sur  de las  Islas  de  Hyeres  (Tolón),
el  día  21 de  noviembre,  a  las  siete
de  la  mañana.

El  Sokama  se  dirigía  a  Orán.  Su
dotación  la  constituían  18  hom
bres,  en  su  mayoría  italianos,  al
mando  de  un  Capitán  griego.  Tan
sólo  pudieron  ser  salvados  seis tri
pulantes.

El  Senado  de  Wáshington  dedi
có  una  sesión  en  honor  del  Almi
rante  Chester  Nimitz,  quien  hizo
uso  de  la  palabra,  manifestando
que  Japón,  al  final  de la  guerra,  po
seía  una  armada  aérea  doble  de
la  que  tenía  cuandd  Pearl  Har
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bour,  y  que  el  poder  naval  la  ven
ció.

Uno  de  los  últimos  grandes  por
taaviones  norteamericanos  es  el
Lake  Champlain,  capaz  para  60

aparatos,  cuyo  desplazamiento  és
de  27.000 toneladas,  y  que  costó  70
millones  de  dólares.

Uno  de  los  últimos  tipos  de  por
taaviones  ha  sido  el  transporte,
ilizado  también  para  carga  ge
neral;  viene  a  ser,  pues,  un  gran
buque  mercante  con  amplias  bo
degas,  cuya  cubierta  principal  es
tá  habilitada  para  póder  albergar
algunos  aviones,,  y  la  alta  —de
unos  140 metros—,  es  la  de  vuelo
con  pequeño  puente  asimétrico.

Su  tonelaje  neto  es  de  5.520 to
neladas,  y  montan  am.  a.  a.  y  un
cañón  de  12  lb.  (Véase  «Libros  y
Revistas».)

*  *  *

Para  hacer  estallar  las,  minas
acústicas  se  están  empleando  car—
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gas  de  profundidad  especiales,  que
se  lanzan  por  salvas  de  13,  cada
dos  minutos,  y  son  sumamente
económicas.

Otro  procedimiento  es  el  del pa

que  terrestre  y poderlo  dejar  en  la
misma  playa,  mediante  una  plan-
cha  rebátible,  dió  magnífico  re
sultado  en  las  últimas  campañas
anfibias.

4

-

Dragaminas  con  equipo  sonoro

rayan  sonoro, que  ya  emitiendo  un
sonido  suficiente  liara  activar  y
hacer  estallar  las  minas  acuáticas.

La  voz dragaminas  ya  no  resul
ta  apropiada,  sino  or  extensión,

a  estos  buques  dedicados  a  hacer
las  estallar.

E1  tanque  anfibio  de  desembar
co,  capáz  de  traxisportar  un  tan

De  fijo  que  está  llamado  a  pres
tar  gran  papel  en  la  paz  corno in
mejorables  barcazas  para  el  alijo
de  buques  en  radas  abiertas.

Por  el  estilo  de los  cohetes.  anti—
tanque  se  utiiizaron  en  esta.  últi
ma  guerra  unas  cargas  de. prófun
didad,  que, formando  batería  ; se,
móntaban  en  la  proa  de  destuc

1,4.

Maniobra  de  lanzar  el  paravan  sonoro
*  *  *
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La  espoleta  «VT» ha  sido  reve
lada  en  los  Estados  Unidos  por  el
secretario  de  Marina,  Mr.  Struve
Hensel,  siendo  aclamada  como una

Detonador —1
auxiliar

de  1as  «armas  secretas»  más  de
finitivas  de  la  guerra.

La  idea  original  fué  inglesa,pe
ro.  cedida  a  los  Estados  Unidos  en
1940.
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Suministro de
def2ierza de la
bateria  cia reserva

liarlos.  Se  compone  de  un  peque
ño  equipo  de  radio  completo,  ço
locado  en  la  ojiva  de  la  granada;
conocido  por  el  «VT  Fuse»  (CEs
poleta  VT»),  fué  utilizado  duTn

(Enero

El  artificio  es  uná  espoleta  de
«radio»  que  hace  estallar  al  pro-

tores  y  patrulleros.
«Hedghog».

yectil  lo  bastante  suficientemen
te  cerca  de  los blancos  para  no  fa

ritena

Ha cíio
Transmisor

i  Receptor

Lleve cje
seguridad
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te  dos  afios  y  medio  de  guerra.
Venció  a  la  bomba  volante  alema
na  y  sirvió  para  quebrantar  la
fuerza  aérea  japonesa  en  el  Leja
no  Oriente,  SIfl  ser  nunca  adver
tida  por  el  enemigo,  debido  a  la
colocación  del  conmutador,  que
destruye  la  bomba  cuando  esta
falla  su  blanco.

Los  buques  dejaron  de  temer  a
los  «aviones  suicidas>’  gracias  a
este  Ingenio,  cuyas  válvulas  ape
nas  alcanzan  el  grueso  del  dedo
meñique.

1-XI.—La  «radio» de Paris  anun
cia  que  los  rusos  han  encontrado
un  medio  de  defensa  contra  la
bomba  atómica.  El  profesor  Ka
pitsa  ha  descubierto  el  proceso
generador  de  los  rayos  que  produ
cen  la  explosión  de  la  bomba  ató
ii1ca  a  distancia.  Ha  hecho  prue
bas  en  las  que  consiguió  hacer  ex
plotar  mezclas  atómicas  a  una  dis
tancia  de  quince  kilómetros,  y cree
‘que  en  sucesivos  experimentos  lo
grará  provoc.r  la  explosión  de  la
bomba  atómica  a  distancias  de  50
a  120 kilómetros.

5-XL—El  Normandie  va  a  servir
como  blanco  para  las  experiencias
que  se van  a  relizar  en el  Atlántico
para  determinar  exactamente  la
extensión  de  los  daños  que  puede
provocar  la  bomba  atómica  sobre
un  buque  de  su  clase.

13-XL—El  capitán  de  Aviación
Cheshire,  que tomó parte  en el bom
!ardo  con  la  bomba  atómica  de
Nagasaki,  ha  manifestado,  e  una
conversación  celebrada  en  Lon
dres,  que  dicha  bomba  era  un  ar
ma  de  reducidas  dimensiones,  y
que  actualmente  se  fabrican  de
mayor  tamaño.

La  bomba., que  destruyó  la  ciii-
dad  de  Nagasaki  fué  transportada
‘94i

por  dos’ oficiales  a  través  de  toda
América  y  el  Pacífico  en  una  sim
ple  caja  de  cartón.

En  HonolUlú,  donde  aterrizrofl
dichds  oficiales,  fueron  a  comer  a
un  restaurante.,.  colocando  la  caja
debajo  de  la  mesa,  lo  que  dió  lú
gar  a  una  discüsión  con  el  dueño
del  estableCimieflt,  que  pretendía
que  dejasen  Ja  caja  en  el  guarda
rropa.  -

***

15_XI._Según  comunica  una  ra
dio  suiza, el sabio sueco Carlos Man
ne,  Premio  Nóbel, ha  declarado  a  su
regreso  de Londres  que  Suecia  está
en  condiciones  de  fabricar  la  bom
ba  atómica,  y que  esta  iáción  sabe
tanto  de  bombas  atómicas  como
los  Estados  Unidos.

*  *

18-XI.—COfl  el  fin  de  conocer
los  efectos  sobre  un  barco,  se  están
celebrando  conversaciones,  no  ofi
ciales,  entre  los  altos  Jefes  de  las
fuerzas  aéreas  del  Ejército.  No  se
han  facilitado  informes  oficiales
con  objeto  de  evitar  cualquier  ro
zamiento  entre  los  Institutos  ar
mados.

Se  argun”enta  la  necesidad  de
probar  cuanto  antes  la  bomba  ató
mica  sobre - uh  barco,  con  objeto
de  que  puedan  hacerse,  con  cono
cimiento  de  causa,  los  planes  bé
licos  para  el  futuro.

18-XI.—Efl  unas  declaraciones
ante  el  Subcomité  de  Comercio  y
Asuntos  Militares  del  Senado  nor
teamericano,  reunidos  conjunta
mente,  el  general  Arnold  afirmó
que  en  el  futuro  será  posible
guiar  las  bombas  atómicas  has
ta  su  destino  por  medid  de  apa
ratos  especiales  de  televisión,  ma
nifestando  que  en  la  actualidad  es
posible  hacer  de la  bomba  atómica
un  proyectil  dirigible,  agregándo
le  alas  y  aparato  televisor  en  su
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extremo  anterior.  Tales  bombas
podrían  lanzarse  desde  aviones,
fuera  del  alcance  de  las  instala
ciones  de  artillería  antiaérea.

Dos  grupos  de  hombres  de  cien
cia  se  opusieron  tenazmente  a  to
da  legislación  que  dé arbitraria  au
toridad  a  una  Coniisión  de  control
de  la  energía  atómica.  Estos  gru
pos  son  la  Asociación  de  Científi
cos  Oakridge,  de  los  Laboratorios
Clinton,  y  los  investigadores  de  la
ciencia  atómica,  de  Chicago,  gru
pos  ambos  que  participaron  en  la
investigación  y  producción  de  la
bomba  atómica.  Los  doctores  An
derson  y  Leo  Pailard,  en  repre
sentación  de  ámbos  grupos,  criti
caron  abiertamente  al  Departa
mento  de  Guerra  y  al  Teniente
General  Groves,  por  haber  hecho
públicos  ciertos  informes  sobre  la
bomba  atórnica

Anderson  dijo  que  el  General
Groves  cometió  una  ligereza  al  dar
a  la  publicidad  tantos•  secretos
conténidos  en el informe  de Smyth.
El  -  citro-  sabio  previno  . contra  el
«peligro»  de  hacer  públicos  nue
vos  informes;

Ambos  coinciden•  en  reconocer
qüe  la- bomba  atómica  podrá  pro
ducirse  en  todos  los  países  en  un
plazo  de  dos  y  medio  a  seis  años.
Para  ello  —afirmaron—  lo  único
qiie  tienen  que  hacer  los  hómbres
de  ciencia  de  otros  paises  es  leer
el  informe  Smyth  y  comenzar  sus
inyestigaciones.          - -

-El  Gobierno  -francés  ha  nom
brado  una  Comisión  especial  en-
cargada  de  dirigir  -las  investiga-
ciones  -sobre- la. energía  atómica  y
Su  aplicación  industrial.

*  *  *

 ‘19-XI.——Acaba de revelarse  el pa
pel  desempeñado  en  la  batalla  del.
Atlántico  por,  un.  nuevopotente
ext)loslvo,  el  <Torpex»,. . que  oficial-.
152..

mente  se  califica  corno  el  más  po
tente  de  todos  los  explosivos  sub—
marinos  utilizados  durante  la  gue—
rra,  en  la  que,  al  Sustituir  al  trini
trotolueno,  se  aumentó  la  distancia
a  que  podía  ser  herido  el  submari
no  y  también  el  radio  de acción  de
las  minas  y  torpedos.  En  la  fabri
cación  del  «Torpex»  entran  el
«TNT»  (trinitrotoluéno)  el  «RDX»
y  el  aluminio-pólvora  .  -

*  *  *

22-XL—Mfles  de  bombas  atómi
cas  pueden  ser  construidas  simul
táneamente,  según  ha  declarado  el
doctor  Léslie W. Ball, que  trabajó  en
el  proceso  del  proyecto  original  dé
la  bomba  primitiva.  -  -       -.

Ball’ha-  dicho  que  el uso del  plu
tonio,  en  vez  del  uranio,  que  es
más  raro  de  encontrar,  no  sola
mente  puede  acortar  el  próceso
de  tiempo,  sino  que  ahorra  mu—
chas  manipulaciones  en  la  manu
facturación  de  la  bomba  atómica.

23-XI.—<E  los Estados  Unidos-
se  siguen  fabricando  bombas  ató
micas  exclusivamente  para  experi—
mentos»,  ha  declarado  el  Presiden
te  Truman.   -

-  Gran  Bretaña,  Canadá  y  los Es
tados  Unidos—añadió_,  únicos-
países  que  conocen  el  secreto  de
la  fabricación  de  las  bombas,  es
tán  tratando  de  llevar  a  la  Prac
tica  un  plan  de  energía  atómica,
para  fines  de  paz  El  material  em
pleado  en  la  construcción  de  las
mismas  . podrá  utilizarse  más  ade
lanté,  en  las  industrias•  de  paz
cüando  -  cristalice  el  prógrama
ánunciado  en  la  declaraéión’ de  la
Cása  Balnca  .  -.

Investigaciones  sobré  los  rayos
-cósmicos.      .      -.    -.

•  .26-XI.---,S e..g ú n.  comunican  4e
Moscú,  algunos  sabios soviéticos -in

[Eiero.
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teñtan.súperar  el  descübrimiento
de  la bomba atómica  eón  el dearro
110 de  la  potencia  del ra  cósiñlco.
Se  asegura  que  estos  hombres  de
ciencia  han  hecho  grandes  descu
brimientos  en  el  campo de  la  irra
diación  cósmica  y que  se  han  con
seguido  resultados  de  trascen
dental  importancia.

Según  la  misma  información,  la
UnióR  Soviética  está  invirtiendo
muchos  millones  de  rubloi  en  in
vestigaciones  sobre  el  rayo  cósmi
co,  después  de  haber  montado  una
gran  estación  de  experimentos  en
el  monte  más  alto  de  la  sierra
de  Alagoz,  a  más  de  3.000 metros
de  altura,  en  Armenia.  Esta  es  la
estación  principal,  aunque  cuenta

•   con  otras  yanas.
Por  primera  vez  han  sido  foto

grafiados  los  Impulsos  producidos
por   partículas  del  rayo  cósmi
co,  utilizándose  una  magneto  de

•   tres  toneladas  para  separar  los ra
yos  pesados  de  los  ligeros  y  medir
su  energía.  Han  descubierto  que,
ç1emás  de  los  dos  grupos  conoci
dos  de parte  de rayos  cósmicos, los
ineotrones  y  los  electrones,  hay
otro  grupo  que  los  científicos  so
viéticos  llaman  «tercer  compo
nente».

Estos  trabajos  de  inyestigación
están  patrocinados  por  el  Institu
to  de  Física  de  la  Academia  So
vitica  de  Ciencias  y  dirigidos  por
el  profesor  Kapitza.

*  *  *

27-XI.—Las  tropas  de  ocupación
han  comenzado a  destruir  una  colo
sal  máquina  para.  flesintegrar  áto
mos,  que pesa  más  de  200 toneladas,
y  que  constituía  el  principal  equipo
japonés  con  vistas  a  la  guerra  ató
mica.  Este  ciclotrón  estaba  en  To
kio,  y  otro  más,  de  menores  di
mensiones,  descubierto  en  Kioto,
así  como  dos  en  Osaka,  han  sido
ya  destruIdos.  .  -.

*  *.*

30-XI.—El  Dr  Jóhn  Wilson, de se
tenta  y. cuatro  años  de  edad,  afir
maque  ha  inventado  un  «genera
dor  de  energía  atómica»,  capaz  de
aplicarlo  a  un  automóvil,  consi
guiendo  una  velocidad  tres  veces
mayor..  que  la  normal.

Manifiesta  que,  además,  no  es
necesario  el  empleo  de  gasolina,
aceite  ni  carburador.  «Los  alema
nes  trataron  de  comprarme  el  in
vento,  antes  de  la  guerra,  pero  me
negué  a  venderlo»,  afirma  después.

En  la  noche  del  día  29  de  no
viembre  debía  efectuar  una  prue
ba  de  su  invento  ante  el  Ministró
británico  de  Energía  y  Combusti
bles,  Shinwell,  que  no  pudo  cele
brarse  porque  poco  antes  de  la
prueba  el  doctor  Wilson  declaró
que  su  automóvil  había  sido  sabo,
teado  y  que  las  partes  vitales  del
mismo  habían  sido  deterioradas:
Declaró  también  que,  si  lo  de
sea,  puede  fabricar  bombas  atómi
cas  en  su  laboratorio.;1]

‘ARQUEOLOGÍA;0]

En  Greenwich  ha  sido  de  nuevo
abiefto  al  público  el  «National  Ma-

ritime  Museum»;  durante  la  gue
rra  hubo  de  cerrarse,  y,  afortuna
damente,  no  fué  muy  damnificado,
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y  ahora  han  pcdldo.  abrirse  doce
de  sus  magníficas  salas,  entre  ellas
la  «Neptune’s  Hall»,  en  la  que  se

exhibe  un  modelo  grande  de la  Dá
talla  de  Trafalgar.

22-Xt.-—Ha ¿irculado  jor  la  ciu
dad  la  notiçia  de  que. había  sido
hallado  por  unos  muchachos  un

•   tesoro  de  importancia,  enterrado
en  la  playa  de  la  Concha,  a  unos
cien  metros  del  Club  Náutico.  Se
llegó  a  hablar  de  que  los  mucha
chos  habían  encontrado  una  ar
queta  repleta  de  monedas  de  oro
de  los  tiempos  de Napoleón.  Lo su
cedido  ha  sido  lo  siguiente:

Un  pescador  muy  modesto,  lla
mado  Antonio  Echeverría,  que  se
dédicaba  a  pescar,  con  su  bote,
cangrejos  en  .a  playa  de  la  Con
15

cha,  una  de  las  yece,  al  Intenta
hacer  uso  de  su  aparejo  especial,
tropezó  éste  con  un  objeto  duro,

ue  el  pescador  creyó  se  trataba
de  una  roca;  pero,  más  tardé,  ex
trañado  de  que fuera  efectivamen
te  una  roca,  ya  que  en  aquel  lugar
no  se  conocen,  realizó  una  nueva.
exploración,  y  pudo  observar  con
sorpresa  que  se  trataba  de  un  ca
ñón.  Aprovechando  la  subida  de
la  marea  se  consiguió  extraerlo;  y
después,  remolcarlo  hasta  el  puer—
tb.  Parece  ser  que,  allá  por  el  •año
1813,  cuando  la  guerra  de  la  In
dependencia,  naufragaron  en  las
cercanías  del  lugar  donde  se  en
cuentra  enclavado  el  Club  Náuti
co,  tres  galeones,  que  desaparecie
ron  a  causa  del  temporal,  sin  que
jamás  se  haya  sabido  nada  de  ellos

(nerc’
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ni  de  sus  tripulantes.  Los  barcos
quedaron  completamente  destroza
dos  y  sus  restos  se  encuentran,  al
parecer,  hundidos  en  las  arenas  de
la  playa.  ‘

Los  trabajos  de  un  buzo han  da
do  por  resiltado  hallar  uno  de
los  galeones,  que  tiene  unos  15 me
tros  de  eslora  y  debe  desplazar
unas’  300  toneladas.  Hasta  ahora
van  recogidos  tres  cañones,  que  se
encuentran  depositados  en el puer
to,  y  llevan  en  el  centro  el  ecudo
británico  con  el  clásico  lema  y  la
fecha  1813;  dos  de  ellos  son  de
bronce,  y  el  ótro,  de  hierro.  Este
último  mide  metro  y medio  de lon
gitud,  con  una  boca  de  ocho  cen
tímetros,  y  los  dos  de ‘bronce,  son
de  dos  m’étrós,  con  diez  centíme
tros  de  boca.

La  especie  del  tesoro  corrió  de
boca  en  boca  porque  unos  mucha
chos  hallaron  en  el  mismo  lugar,
y  por  el  mismo  procdimiento,  la
tapa  de  un  cofre,  y  pegadas  a  la
misma  varias,  monedas  de  oro  y
plata  con  la  inscripción  de  «Car
los.IV-1795».  -.

Como  se sabe,  el acorazado  fran
ces  Jean’  Bart  resultó  seriamente
ayeriado,  con’ ocasión  del  desem

barco  aliado  en  Africa;  aquí  se  le
ve  al  ser  remolcado  al  puerto,  de
Cherburgo.  *  *

El  Gobierno  de  Nueva  Zelanda
acaba  de  adquirir  la  barca  Pamir,
construida  (1905)  en  Hamburgo
para  la  carrera  del ‘nitrato  de Chi

1

le.  La  Paz  (1918)  la  adjudicó  a
Italia,  que  no  la. usó,  adquiriéndo
la  el  célebre  Capitán  G.  Erikson,,
el  filandés  propietario  de  la  ma
yor  flota  velera  del  mundo.

*  *  *

Cuando  el  acorazado  Howe  fué’
botado  en noviembre  del 39, se  cre
yó  que su desplazamiento  era  de to
neladas  35.000. Sólo  recientemente
su  Comandante  manifestó  que  su
verdadero  desplazamiento  e  de
45.000.  Aparentemente,  lás  refor
mas  llevadas  a  cabo  le  igualan  en
tamaño  al Missouri,  el mayor  ‘acora
zado  norteamericano  en  servició’ac

l55



o

J’IOTICIARIG

tivo.  Claro  está  que  el  armajriento
del  Howe  se  compone.  de  los  nue
vos  cañones  de  14  pulgadas  que
tienen  mayor  alcance  eetivo  que
el  armamento  de 15 pulgadas  mon
tado  en  buques  más  antiguos.  Su
dotación  es  de  1.500 hombres;  se
puéde  tener  una  idea  de  su. coste
por  el  mero  hecho  de  que  sola
mente  su  armamento  costó  cerca
de  tres  millones  de libras.

El  Missouri  es  uno  de  los  seis
acorazadós  tipo  Iowa.  Fué  a  bor
do  de  este  buque  donde  l  acuerdo
de  la  rendición  nipona  se  firmó

por  los  japoneses  en  la  bahía  de
Tokio.  Botado  en  enero  del  44,
monta  cañones  de  16 pulgadas,  con
toda  una  serie  de  calibres  más, pe
queños,  y  una  dotación  de  más  de
2.000  hombres.  Este  enorme  y  rá
pido  buque  ha  sido  oficialmente
presupuesto  en  92 millones  de  dó
lares.

Ambos  buques  han  prestado  ser
vicios  en  aguas  del  Lejano  Oriente
en  las  últimas  etapas  de  la  cam
paña  contra  los  nipones.

escuela  de’ artillería  y  tiro  antiaé
reo;  tiene  19.700’ toneladas  y  se
construyó  en  1911.
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Duraiite  esta  guerra  ha  adies-,
trado  a  unos  35.000 ‘oficiales,  cia
sesy  marineros,  para  lo  que ha  te-.
nido  que  disparar  1.700.000 salvas.

*  *•*

20-X.—Áhora  se  ha  revelado  que
después  de  ser  alcanzado  dos  veces
por  un  aparato  «suicida»  nipón,  en
el  Pacífico,  el  acorazado  nortea-.
mericano  Mississippi,  entró  en  di-

que  flotante  para  ser  reparado,  en.
Goiuan  (isla  de  Samar),  por  junio.
de  .1945. El  dique  estaba  proyecta
do  para  cruceros,  pero  con  des
cargar  al  gigantesco  buque  700.000
galones  de  eeite  combustible  de
sus  tanques,  pudo  ser  varado  sin
daño  alguno.  Así,  resultó  ser  el
el  primer  acorazado  que  entró  en
dique  flotante  en  el  sector  de  las
Filipinas.

*  *  *

17-XI.—La  Marina  norteameri
cana  ha  convertido  ocho portaavio
nes,  un  acorazado y seis cruceros  en
transportes  de tropas,  con  el  fin  de
acelerar  el  regreso  de  los  soldados
norteamericanos  que  se  encuen
tran  en  Europa,  según  ha  decla
rado  el  Almirante  H.  Kent  Hewitt,
Jefe  de  la  Marina  de  los  Estados
Unidos  en  el  Continénte.,

‘Ha  sido  puesto  en  servicio  el
(Enero

Después  de  la’ guerra  de  1914-
18,  el  Wyoming  se  dedicó  a  buque
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portaaviones  de  27.000 toneladas
Princeton.

Otro  portaavión,  gemelo  del  an
terior,  ha  sido  bautizado  con  el
nombre  de  Vale y  Forge.

3-XI.—Çon  gran  brillantez  se  ha
celebrado  la  prueba  eliminatoria
del  Campeonato  de  España  de  ba
teles,  cuya  organización  se  enco
mendó  por  la  Federación  Nacional
del  Remo - a  la  Vizcaína,  debido  a
la  sequía  que  padece  Madrid,  que
ocasionó  que  el  estanque  del  Reti
ro  no  contuviese  agua  para  com
peticiones  de  esta  naturaleza.

Participaron  en  esta  regata  las
embarcaciones  Laredo  e  Iberia,  de
1946]

Sestao;  Avilés,  Raspas,  de Las  Are
nas;  Guecho,  Aragón  y  Ur-Kirolak,
de  San  Sebastián,  dejando  de  pre
sentarse  las  de  Castro,  campeona
de  España,  y  Kaiku,  de  Sestao.

En  primer  lugar  se  pusieron  en
línea,  ocupando  sus  puestos  a  par
tir  del  muelle  de  Portugalete,  las
embarcaciones  Aragón,  Ur-Kirolak,
Iberia  y Raspas,  de  Las  Arenas.

Desde  el  primer  momento  se  es
tableció  un  fuerte  duelo  entre  Ibe
ña  y  Raspas,  que  se  distanciaron
de  las  otrasdos,  y sobre  todo  de la
donostiarra,  que  decepcionó,  pues
to  que  no  ha  respondido  a  su  bien
ganada  fama  en  estas  cuestiones
remeras.

En  dicho  orden  hicieron  la  pri
mera  ciaboga,  con  ligera  diferen
cia  éntre  los  dos  primeros,  Iberia
y  Raspas.

Hacia  la  ciaboga  del  Jurado  si
guió  el  codo  a  codo  entre  dichas
tripulaciones,  entrando  en  ella,  en
primer  lugar,  Iberia,  con  ligera
ventaja  sobre  Raspas,  si  bien  esta
última  mejoró  la  ciaboga  hasta
conseguir  que  las  dos  hicieran  la
salida  simultáneamente  y más  dis
tanciadas  sus  competidoras.

De  esta  forma  continuaran  toda
la  regata  y  embaladas  hacia  la
meta  en  emocionante  lucha  entre
areneros,  e  . Iberia,  sacando  éstos
por-momentos  cada  vez  más  ven
taja,,  hasta  conseguir  su  entrada
pór’  el  siguiente  orden:

1,-Iberia,  de  Sestao,  en  10-16-35;
2,.  Raspas,  de  Las  Arenas,.  10-20-
4/5;  3,  Aragón,  11-29-1/5;  4,  Ur
Kirolak,  11-48-4/5.

-Formaron  la  segunda  tanda  las
embarcaciones  de  Guecho,  Laredo
y  Avilés,  qué  se  alinearon  en  este
orden,’  a  partir  del  muelle  de  Por
tugalete.  Las  tres  embarcaciones
hicieron  mtiy  bien  la  champa  ini
cial,  y’  en  la  primera  recta  hubo
reñida  lucha  entre  el  Laredo  y
Avilés.
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En  la  ciaboga  inicial  entraron
Laredo  y  Avilés,  y  más  atrás.  Gue
cho;  pero  debido  a  la  mejor  cia
boga  de  los  santanderinos,  éstos
se  distanciaron  de  los  asturianos
para  seguir  toda  la  regata  sepa
rados.

La  llegada  a  la  meta  de  los  jó
venes  remeros  de  Laredo  fué  ver
daderamente  magistral,  y  el  orden
de  entrada,  el  siguiente:  -

1,  Laredo,  0-20  2/5;  2,  Avilés,
10-37-2/5;  3,  Guecho,  11-14-4/5.

La  clasificación  general  en  esta
eliminatoria,  es  la  siguiente:

1,  Iberia,  10-16-3/5;  2,  Laredo,
10-20-2/5;  3,  Raspa,  10-20-2/5;  4,
Avilés,  10-37-2/5;  5,  Guecho,  11-
14-4/5;  6,  Aragón,  11-29-1/5;  7,
Ur-Kirolalc,  11-48-4/5.

Ha  quedado  eliminada  la  em
barcación  Ur-Kirolak.

4-XI.----Se  ha  disputado  en  la  ría
de  Bilbao,  la  segunda  y  última
regata  para  el  campeonato  de  Es
paña  de  bateles,  prueba  que  ha  re
sultado  muy  interesante.

Se  disputó  la  regata  sobre  2.000
metros,  con  cuatro  ciabogas,  en  el
trozo  comprendido  entre  el  Ayun
tamiento  de  Bilbao  y  La  Salve,  en
contrándose  las  orillas  de  la  ría
abarrotadas  de  público  para  pre
senciar  la  lucha.

En  el  Jurado  se  hallaban  el  pre
sidente  de  la  Federación  del  Remo,
señor  Erice,  y  el  Comandante  de
Marina,  Capitán  de  Navío  señor  Ri
bera.

Efectuado  el  sorteo,  correspondió
correr  la  primera  tanda  a  Guecho,
Aragón  y  Avilés;  pero  la  embar
cación  guechotarra  fué  eliminada
por  no  hallarse  en  la  meta  en  el
momento  de  darse  la  salida.

La  salida  se  dió  a  las  cuatro  de
la  tarde,  enfilando  sus  proas  las
embarcaciones  a  las  balizas  del
Ayuntamiento.

Las  primeras  paladas  dan  ven-
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taja  a  la  embarcación  de  A+ilés,
que  sale  por  delante,  aumentando
la  distancia  sobre  Aragón  a  medi
da  que  va  transcurriendo  la  prue
ba,  para  llegar  destacada  a  la
meta.

Los  tiempos  hechos  por  estas
embarcaciones,  han  sido:•  Avilés,
10-50;  Aragón,  11-55.

La  segunda  tanda  la  disputaon
las  dotaciones  de  Laredo,  Los  Ras
pas.  de  las  Arenas,  e  Iberia,  de
Sestao,  alineándose  así  en  direc
ción  al  Ayuntamiento.

La  ciaboga  de  La  Salve  la  dieron
a  la  vez  Iberia  y  Laredo,  y  en  se
guida,  Los  Raspas,  siguiendo  así  la
regata,  en  codo  a  codo  emocionan
tísimo,  las  dotaciones  de  la  Laredo
y  de  lá  Iberia.

Enfiladas  las  lanchas  hacia  la
meta,  la  Iberia,  en  esfuerzo  mag
nífico,  logró  sacar  tres  cuartos  de
embarcación  de  ventaj  a  la  de
Laredo,  que  inmediatamente  la  se
guía,  clasificándose  de  esta  forma
campeona  nacional  de  bateles.

Los  tiempos  de  esta  tegata  fue
ron:

Iberia,  10-33-2/5;  Laredo,  10,35;
Los  Raspas,  10-43-3/5.  La  clasifi
cación  general  señala  el  siguiente
orden:  Campeón,  Iberia,  de  Ses—
tao,  en  10-33-2/5;  2,  Laredo,  10,35;
3,  Los  Raspas,  de  las  Arenas,  10-
43-3/5;  4,  Avilés,  10-50;  5,  Aragón,
11,55.

Acto  seguido,  se  verificó  el  repar
to  de  trofeos,  recibiendo  el  patrón
de  la  embarcación  vencedora  la
Copa  Ayuntamiento  de  Madrid,  que
le  fué  entregada  por  el  Coman
dante  de  Marina  señor  Rivera,  en-
tre  grandes  aplausos  y  aclamacio
nes  del  gentío,  que  en  todo  mo
mento  animó  a  las  tripulaciones
durante  la  prueba.

***

5-XI.—Contra  lo  que  se  había
afirmado  anteriorment9,  en  los  me
dios  oficiales  del  deporte  británico
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y  en  particular  los  encargados  de
organizar  la  tradicional  regata  Ox
ford-Cambridge,  se  asegura  que
vuelven  a  la  actividad  los  remeros
Universitarios.

En  su  consecuencia,  se  da  como
segura  la  celebración  de  la  gran
competición  remera  para  la  pri
mavera  próxima.

La  regata  Oxford -  Cambridge
tendrá  lugar  el 30 del próximo mar
zo  de  1946, sobre  el  Támesis,  con
el  mismo  recorrido  que  en  su  edi
ciones  anteriores;  es  decir,  igual
que  en  i939,  última  regata  que  se
disputó  antes  de  la  guerra.

-

9-XI.—Se  tienen  noticias  según
las  cuales los campeonatos  europees
de  natación  para  1946 se  celebra
rán  en  las  piscinas  del  Stadium
Parisino.

La  fecha  elegida  para  este  gran
acontecimiento  deportivo  es  .a  del
próximo  mes  de  agosto.

*  *  *

10-XI—En  la  tarde. del  10 de no
viembre  se  disputó,  en  el  puerto  de
Barcelona,  la  prueba  final  de la  Re
gata  de Otoño,  para  embarcaciones
«snipe»,  internacionales,  Competi
ción  organizada  por  el  Real  Club
Náutico.

La  prueba  se  corrió  sobre  tres
millas,  triunfando  Cenit  II,  de  don
Ignacio  Col!,  con  1-20-33,  seguido
de  Ardilla,  de  don  Eusebio Bertrán,
1-20-59;  después  se  clasificaron
Pepus  II,  Man  Pepe,  Comodín  II  y
Sopla  II,  retirándose  por  averías
Ifos.

En  la  clasificación  general  ha  re
sultado  vencedor  absoluto  Cenit  II,
con  7.467 puntos,  seguido  de  Ar
dilla.

*  *  *

11-X:[.—En  el  puerto  barcejonés
se  disputó  la  prueba  final  del
VI  Campeonato  de  Barcelona  para
embarcaciones  de  seis  metros,  fór
mula  internacional.
1946]

Se  corrió  sobre  seis  millas,  pro
clamándos  yencedor  absoluto  el
Meyer,  de  don  Santiago  Amat,  del
Club  Marítimo,  que. se  -adjudiea así
la  Copa del  presidehte  de  la  Fede
ración  Regional  de  Levante.

*.*  *

22-XI.——El anunciado  encuentro
internacional  de  natación  y  «wa
ter-polo»  Francia-España,  segura
mente  sufrirá  un  aplazamiento,  Su
desarrollo  iba  a  tener  lugar  en  la
segunda  quincena  de• diciembre,  en
la  piscina  del  Club Natación  de Bar
celona.

Según  las  impresiones  recibidas,
es  fácil  que  el  «match»  internacio
nal  quede  aplazado  hasta  la  pri
mavera  próxima,  lo  que  sería  be
neficioso  para  la  natación  españo
lá,  pues  ello  permitiría  sométer  a
un  concienzudo  entrenamiento  a
nadadores  y  «Waterpolistas»,  te
niéndose  en  cuenta  la  calidad  del
equipo  francés,  en  el  que  figuran
elementos  de  clase  internacional
indiscutible,  pudiendo  considerár
sele  como  uno  de  los  mejores  del
Continente  europeo.

Los  nadadores  y  «waterpolistas»
españoles  s e r á n  cuidadosarnenté
entrenados,  y  existe  el  criterio  de
formar  un  equipo  a  base  de  los
mejores  hombres  en  rendimiento  y
estado  físiço.  -

Fueron  recibidos  en  el  Ayunta
miento  de  Madrid  los  nadadores
castellanos  que  recientemente  re
novaron  en  Zaragoza  el campeonato
de  España.

El  alcalde,  señor  Alcocer,  pro
nunció  unas  palabras,  e  las  que
puso  de  manifiesto  su  satisfacción
por  el  éxito  que  para  Madrid  pons
titiiía  el  reciente  triunfo,  animan
do  después  con  :‘rases  cariñosas  y
acertadas  a  los  deportistas  para
que  perseveren  en su  entusiasmo.

Los  nadadores,  que  iban  acom
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Oposiciones  que  se  han  llevado
a  cabo  durante  el  año  qjue
termina.

Para  ingreso  en  los  Cuerpos
patentados

Cuepo  General-
Infantería Marina
Intendencia
Sanidad
Máquinas
Farmacia
Jurídico
Intervención
Armas navales.
Para  ingreio  en  el  Cuerpo  de

Subo  jicia les.
Sanitarios terceros
160

Convocátorias.
Marineros  voluntarios  (dos  convocatorias).

Cursos  efectuados  durante  el
año  entre  el  personal  de  la

Armada.—Oficiales.
Especíalitfcsd:

Artillería  y  Tiro  Naval
Armas  submarinas
Transmisiones  .,
Hidrografía
Hidrografía  (R.  N.  M.)
Aptitud  Submarin5s

Cursos  en  ejecución.
Armas  navales  (C.  General)5
Especialidad  Tisiología3
Idem  Radiología  y  5lectrologiaO
Idem  Cirugía3
Exámenes  celebrados  durante  el  año  para  ascenso
a  los  empleos  inmediatos  del  personal  de  marine
ria  y  fogoneros:

Entre  Cabos  segundos..
Para:

Cabos  primeros  de  maniobra
Radiotelegrafistas
Mecánicos
Amanuenses
Sanitarios
Fogoneros

Entre  marineros  expertos  y
jogonero.s

Para:
Cabos  segundos  de  maniobra
Artilleros  ...
Torpedistas
Electricistas
Radiotelegrñstas
Mecánicos
Amanuenses
Sanitarios
Fogoneros

Cursos  para  el  pase  al  Cuer
po  de  Suboficiales  entre  el
personal  de  Cabos  primeros.

Para:
Contramaestres  segundos
Condestables  segundos
Electricistas  segundos
Radiotelegrafistas  segundos
Torpediatas
Sanitarios
Escribientes

Cursos  para  Ayudantes  Espe
cialistas  entre  aprendices.

Para:
Maniobra21
Artillería44
Electricistas  21
Radiotelegrafistas21
Torpedistas25
Meánios69
Amanuenses26
Sanitarios-1

tEnero

Plazas

600

24
12

1
6

lo
8

pañados  de  los  directorés  regiona
les  de  natación,  fueron  obseollia
dos  con  una  copa  de  yino  español;
brindándose  por  España  y  el  de
porte  acuático.

*,**

En  el  puerto  se  disputó  la  prue
ba  final  de  las  regatas  para  la  ad
judicación  de  la  copa  donada  por
la  Diputación  Proyincial  para  em
barcaciones  «snipes»,  fórmula  in
ternacional.

La  prueba  se  corrió  sobre  cinco
millas,  y  tomaron  la  salida  18  em
barcaciones,  que  se  clásificaron
por  el  siguiente  orden:

1.  Pepus  II,  del  Real  Club  Náu
tlico,  patroneado  por  D.  Joaquín
Pella,  en  1-58-15,  que  se  adjudicó
el  trofeo.  -

2.  Loli,  del  Club  Marítimo,  pa
troneado  por  don  Manuel  Juano
la,  en  1-58-52.

3.   Cénit  II,  del  Real  Club  Náu
tico,  patroneado  por  don  Ignacio
Coil,  en  2-2-25.

A  continuación  se  clasificaron
Comodín  II,  del  Náutico;  Man
Pepe  y  Ardilla,  también  del  citado
Club.

Aplo3

1
3
1
3
4

12

13
13
6
9

22
15
9
1

18

42
44
8

:0
10
11
10

Plazas

50
14
12
14
‘2
9
1
‘1
2

10
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Concursos  anunciados  para
el  año  próximo  entre  Subofi
ciales  para  ingreso  en el

Cuerpo  General.         Plazas

Maniobra
Hidrografía7
Artillería6
Torpedos  y  Minas3
Electricidad2
Radiotelefonía    3

Para  ingreso  en  el  Cuerpo  de
Máquinas.

Mecánicos12

Para  Oficinas  y  Archivos.
Escribientes

Para  Sanidad.

Para  ingreso  Cuerpo  Armas  nva1es
Especialidad  Armas  submarInas
Idem  Transmisiones
Idem  Hidrografía
Idem  Hidrografía  (R.  N.  M.)
Idem  Artillería  y  Tiro  naval
Aptitud  Submarinos  (Cuerpo  General)
Idem  íd.  (Tenientes  Maqpinistas)

Entre  Oficiales todos los Cuer
pos  patentados.

A1umnos  Escuela  de  Estudios  Superiores  ...    6

Buques-Escúelas
2    Acompañamos  unos  graflcos,  en

que  puede  verse  la  actividad  d
  nuestros  Buques-Escuelas  durante

7     el año  1945.

El)

II,  ¡  ,(  ¡  ¡  !  /  1f        /o4i1
u’        Ij%l  /

A

PunaOelgada                     IC /   ¡         z
/    ¡/  1   1,1    /  ¡  

1  /  ¡  ,   /  ¡  II

1   /  ¡  /   1

¡   ¡ /1        ¡ /  ¡  II1  II
/   /

9’  II

 *       
%         ,,  /  ,//

/  ‘  ...    ,/,/  /.
‘   

C  de /pa)  :  ‘   ,1‘1

Derrotas  del  Galatea,  en  sus  viajes  de  instrucción,  con  Aprendices,  Ayudantes  Especialistas  y  Ca
bos  primeros,  de  maniobra,  durante  el  afio  1945.

161

Entre  Oficiales.
Plazas

2
12
11
6
8

24
8
2

Sanitariós
Iñfanteria  Márina
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—

IdeCbo
 Vicerte

1’

II5  de Ferro  e/8 d  
S  deJun,oaII5deNavbrere/945  SPIde&k

/oito1

Derrotos  del  Juan  Sebastián  Elcano,  durante  el  año  1945,  llevando  a  bordo  38  Guardiamarinas.
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Derrotas  del

25Enero  deJ945aíOde  Marzo
ibdeA8osto  c/eJ45a  ideNoviembre  _____

ide  Noviembre de1946e  I5deDiciembrm

minador  Neptuno,  en  sus  diversos  cruceros  de  prácticas  con  Alumnos  del  Cuerpo  Gene-
-  ral,  de  infantería  de  Marina  e  Intendencia,  durante  el  año  1945.

3-XI.—El  secretario  de  Estado
norteamericano,  Byrnes,  en  una
entrevista  concedida  a  la  Prensa,
ha  manifestado,  que  se  había  en
viado  a  Turquía  la  propuesta  de  los
Est  dos Unidos para  la  revisión  del
1961

Convenio  de  Montreaux  sobre  el
control  de  los Dardanelós.

El  presidente  Truman  pidió  en
la  Conferencia  de  Potsdain  que  los
Dardanelos  quedaran  en  la  órbita
de  colitrol  internacional  de  los
estrechos  estratégicos.  La  propues
ta  ha  quedádo  desechada  al  no
haber  sido  posible  llegar  -a  un
acuerdo.  Las  tres  grandes  poten
cias  decidieron  entonces  pvesen_
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tar  por  separado  a  Turquía  sus  pro
puestas  de  revisión  .  del  Convenio

de  Mohtreaux  y  sobre  el  estatuto
futuro  de  dicho  Estrecho.

Se  sabe  que  a  principios  de  este
año,  Rusia  propuso  a  Turquía  que
se  le  permitiera  establecer  bases
a  ambos  lados  del  Estrecho,  pero
Turquía  rechazó  esta  petición.  Es
to  no  ha  disminuído  el  tradicional
deseo  de  Rusia  de  tener  bajo  su
dominio  una  zona  de  acceso  al  Me
deterráneo  desde  el  mar  Negro.

Al  mismo  tiempo  se  informa  que
la  propuesta  norteamericana  sigue
los  iffis  principios  básicos  del
antiguo  Tratado,  con  algunas  mo
dificaciones  que  requieren  progre
sos  de  carácter  técnico.  Propone
además  que  entre  los  países  fir
mantes,  los  Estados  Unidos  susti
tuyan  al  Japón,  que  firmó  el  ante
rior  Tratado.

El  Convenio  de  Montreaux  está
sujeto  a  revisión  cada  cinco  años.
El  año  que  viene  vence  el  plazo
para  la  próxima  revisión.

*  **

11-XI.——Se cree  en  San  Juan  de
Terranova  que  el  Almirantazgo  bri
tánico  utilice  este  puerto  como  ba
se  permanente,  en  vista  de  la  im
portancia  que  tuvo  en  la  batalla  del
Atlántico.  Se  calculan  en  30  millo
nes  de  dólares  los  gastos  hechos  en
Terranova  por  los  británicos  du
rante  los  cinco  últimos  años,  tanto
én  muelles  como  talleres,  cuarteles
y  oficinas.

7-XI.—El  Estado  Mayor  francés
ha  anunciado  que  su  Gobierno  ha
hecho  dos  peticiones  urgentes  a  los
Estados  Unidos  y  a  la  Gran  Bre
taña,  para  que  le  sea  entregada  a
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Francia  parte  de  la  flota  ale
mana.

La  declaración  dice  que  la  pri
mera  nota,  en  forma  de  memorán
dum,  fué  entregada  en  junio  pasa
do  y  que  estaba  redactada  en  tér
minos  apremiantes,  pidiendo  la
entrega  de  barcos  y  material  de
guerra  con  la  mayor  urgencia  po
sible,  para  que  Francia  pudiera
participar  en  la  guerra  contra  el
Japón.  Esta  petición  fué  hecha
directamente  al  departamento  de
Marina  y  al  Alnflrantazgo,  pues.
Francia  no  estaba  representada  en
la  Subcomisión  de  Distribución  de
Municiones.  La  segunda  nota,  en
viada  •por  conducto  diplomático,
fué  entregada  el  28  de  agosto  a.
los  departamentos  de  Marina  nor
teamericano  e  inglés.

*  *  *

23-XI.—Ha  llegado  a  Tolón,  pro-.
cedente  de  Indochina,  el  crucero
de  la  Marina  Francesa  Su/f  Ten.

*  **

Han  llegado  a  Bombay,  camino
de  Saigón,  cuatro  rastreadores  de
minas  franceses,  escoltados  por  el
destructor  Algerien,  que  se  dirigen
a  Indochina  para  dragar,  tanto
de  la  costa  como  de  la  desemboca
dura  de  Mekong,  las  minas  sembra
das  por  los  japoneses  durante  la
guerra.

Los  buques  franceses  salieron  de
la  metrópoli  —  añade  el  despa
cho—el  22  de  octubre.

En  la  tarde  del  día  15 de  noviem
bre,  ha  entrado  en  la  rada  de  El
Cairo,  la  mayor  escuadra  nortea
mericana  que  jamás  haya  tocado
en  dicho  puerto.  Esta  formación
se  dirije  desde  el  Pacífico  a  los  Es
tados  Unidos,  y  en  ella  figuran  los
acorazados  California  y  Tenessee.

***

8-XI.—La  Marina  británica  es

taba  constituida  el  1  de  septiem[Enero
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bre,  según  ha  manifestado  el  pri
mer  lord  del  Almirantazgo,  Almi
rante  Alexander,  por  las  siguien
tes  unidades:

Quince  acorazados,  (de  los  cuales
cinco  han  pasado  a  la  reserva).

Ocho  portaaviones  de  escuadra.
Cincuenta  portaaviones  de  escol

ta,  (treinta  y  cuatro  de  los  cualés
fueron  asignados:  al  Reino  Unido
por  los  Estados  Unidos).

Cuarenta  y  siete  cruceros.
Ciento  once  destructores.
Ciento  veintiocho  submarinos,

y  el  resto,  hasta  ochocientos  ochen
ta  y  cuatro  unidades,  son  buques
auxiliares.

Una  de  las  defensas  submarinas
que  contaba  la  costa  inglesa,  con
tra  posibles  desembarcos,  consis
tía  en  una  red  de  tubos  que  la  re-

corrían,  paralelamente,  a  .  cierta
distancia  de  la  lengua  del  agua  y
que  contenía  orificios  por  los  que
podía  escapar  el  petróleo  que,  al
llegar  a  la  superficie,  se  hacía  ar-.
dr  y  constituía  una  barrera  in
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franqueable  de  llamas  y  densa  hu
mareda.

Una  de  las  fotos  muestra  la  su
perficie  del  agua  con  las  manchas

de  petróleo  y  aceite  que  producen
los  surtidores  submarinos,  y  la  otra
el  horroroso  caos  de  humareda  y
llamas  que  constituía  esta  barrera
costera  defensiva.

***

15-XI.—Más  de  cien  submarinos
alemanes  serán  hundidos  próxima
mente  en  el  Atlántico.

15-XI.—En  el  mes  de  septiembre
se  han  desmontado  las  piezas  de
artillería  con  que  iban  armados  los
dos  grandes  trasatlánticos  italianos
Comte  Biancamano  y  Comte  Gran
de.  Ambos  buques  habían  sido  in
cautados  por  la  Marina  en  los  Esta
dos  Unidos,  que  los  utilizó  como
transportes  de  tropas,  con  los  nom
bres  Hermitage  y  Monticello,  res
pectivamente.

El  Conte  Biancamano  o  Hermi
tage  fué  construIdo  en  los  astille
ros  de  Glasgo.w  en  el  año  1925,
desplazando  23.255  toneladas,  con
una  eslora  de  196  metros.

El  buque  fué  profundamente
transformado  e  n  1 o s  astilleros
Todd-Brooklyn,  pudiendo  trans
portar  7.000  hombres.

Según  un  portavoz  de  la  Marina
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americana,  ambos  buques  conti
nuarán  siendo  Utilizados  c o m o
transportes  de  tropas.

2Ó-XI.—El  Contraalmirante  T.  B.
Iliglis  ha  declarado  que  durante  el
ataque  de  los  japoneses  a  Pearl
Harbour,  el  7 de  diciembre  de  1941,
fueron  hundidos  cuatro  acoraza
dos,  un  crucero  y  un  buque  auxi
liar,  Y  averiados  gravemente,  un
acorazado,  dos  cruceros  y  dos  des
tructores,  y  ligeramente  averia
dos,  dos  acorazados  y  un  crucero
ligero.

*  *

21-XI.—Tres  dragaminas  soviéti
cos,  el  Pivelake,  el  AlderjaJce  y  el
Hickorylake  han  llegado  a  Gibral
tar,  procedentes  de  Plymouth,  dei
biendó  salir  en  la  noche  dél  mismo
día  para  la  isla  de  Malta.

Estos  son  los  primeros  buques
soviéticos  que  visitarán  Malta  des
de  que  smpezaron  las  hostilida
des.

Anteriormente,  entre  mayo  y
septiembre  de  este  año,  la  Armada
nortéamericana  había  entregado  a
los  Soviets  138  navíos  de  superfi
çie,  en  aguas  de  Alaska,  según
anunció  el  San  Francisco  News.

Estos  buques  estaban  destinados
a  desembarcar  tropas  soviéticas  en
el  Japón,  cuando  se  efectuara.  la
inyasión  de  la  metrópoli  nipona,
y  entre  ellos  figuraba  cierto  núme
ro  de  dragaminas.

Habían  sido  entregados  a  Rusia,
bajo  la  ley  de  Préstamos  y’Arrien
dos.

23-XI.——El ex  secretario  de  Estado
norteamericano  Cordeil  Huli  ha  he
cho  su  anunciada  declaración  ante
la  Comisión  del  Congreso  encargada
de  invéstigar  las  causas  de  la  ca-
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tástrof  e  sufrida  por  la  Marina  yan
qui  en  Pearl  Harbour.

Hull  desmintió  que  los  Estados
Unidos  hubieran  enviado  un  «ulti
mátum»  al  Japón  antes  de  produ
cirse  el  ataque  a  Pearl  Harbour  y
que,  por  el  contrario,  la  proposi
sión  que  los  japoneses  presentaron
al  Gobierno  norteamericano  esta
ba  redactada  en  términos  tales
que,  efectivamente,  era  un  «ulti
mátum».

A  continuación,  Cordeli  Huil  re
sumió  las  negociaciones  entre  el
Japón  y  Estados  Unidos  en  los  si
guientes  cuatro  puntos:

1.0  El  (Huli)  advirtió  sobre  la
posibilidad  de  un  ataque  japonés,
en  una  reunión  celebrada  por  el
Gobierno  norteamericano  y  en  dos
reuniones  del  Consejo  de  Guerra,
compuesto  por  el  presidente  Roo
sevelt  y  los  secretarios  de  los  de
partamentos  de  Guerra,  Marina  y
Estado.  Tales  advertencias  fueron
hechas  en  el  mes  que  precedió  al
ataque  contra  Pearl  Harbour.

2.°  Los  Estados  Unidos  no  ne
gociaban  con  amenazas  o  con
«cartas  escondidas».

3.°  El  presidente  Roosevelt  no
aceptó  la  proposición  el  presiden
te  del  Consejo  japonés,  príncipe
Konoye,  para  celébrar  una  confe
r  e n  c  i a  personal,  porque  esVaba
convencido  de  que  el  resultado  hu
biera  sido  «otro  Munich,  o  nada
en  absoluto».

4.°  El  Góbierno  de  los  Estados
Unidos  aceptó  el  requerimiento  de
los  japoneses  para  celebrar  conver
saciones  diplomáticas  en  1941  por
que  tenían  tan  sólo  una  leve  espe
ranza  de  lograr  una  solución  pa
cífica  a  los  problemas  que  estaban
ulanteados  en  el  Pacifico  y,  al  mis
mo  tiempo,  porque  era  conveniente
conceder  al  Ejército  y  a  la  Arma-

[Enero
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da  de  los  Estados  Unidos  tiempo
para  fortalecer  sus  defensas.

—*.
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ca  conmemorativa  de  la  rendición
japonesa.
19461

El  Centio  de  Cultura  Valencia
na,  de  la  ciudad  del  Cid,  inauguró
el  pasado  día  6  de  noyiembre,  en
el  bellísimo  salón  de  la  Lonjade  la
Seda,  el  curso  presente;  corrió  el
discurso  inaugural  a  cargo  de  la
erudición  del  antiglio  jefe-  de  la

•  Armada,  Caruána  y  Réig,  Barón  d,,e
San  Petrillo,  quien  disert6  sobre  la
marina  militar  de  antaño.

El  senyor  Baró,  como  por  anto
nomasia  le  llaman  todos  en  Valen-

•  cia,  en  donde  hay  no  pocos  que  os
tenten  baronías,  hizo  revivir  ante
el  auditorio  todas  las  épocas  que
dan  prestancia  a  nuestra  histo
ria,  haciendo  desfilar  caballerescas
anécdotas  de  quienés  en  el  trans
curso,  de  los  siglos  colaboraron  en
la  formación  espiritual  y  ética  de
los  sucesivos  caballeros  que  habían
de  lucir,  para  abrillantarlO  más,  el
«botón  de  anda».;1]

MARINA
)MERCANTE;0]

1-XI.—-E1  ministro  de  Marina
italiano  ha  declarado  que  la  Flo
ta  mercante  de-este  país  se  compo
ne  actualmente  de  500.000  tonela
das  en  situaçión  de  hacerse  a  lá
mar.  Otras  300.000  toneladas  están
hundidas  en  los  puertos  y  se  espe
ra  sean  recuperadas.

Algunos  otros  barcos  serán  pues
tos  en  servicio  próximamente  y
hay  280.000  toneladas  en  construc
ción.  -  -

El  programa  de  recuperación  de
la  Flota  mercante  se  desarrollará
en  dos  o  tres  años,  y  ‘al  cabo  de
ese  período  el  tonelaje  total  se

•                            167

En  el  acorazado  norteameriéano

Missouri  se  ha  coldcado  en  el  lugar
en  que  se  celebró  el  acto,  una  pla
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elevará  a  1.200.000 toneladas,  apro
ximadamente.

8-11.—Los  Estados  Unidos  e  In-.
glaterra  están  dispuestos  a  devol
ver  a  Italia  los  barcos  de  su  Ma
rina  mercante,  con  objeto  de  que
puedan  reanudar  un  limitado  co
mercio,  si  pueden  persuadir  a  Ru
sia  y  Francia  pará  que  den  su  con
formidad,  según  el  Journal  of
Cominerce,  añadiendo  que  los  an
glonorteamericanos  devolverían  a
Italia  los  trasatlánticos  Saturnia.
Conte  Grande,  Vulcania  y  Conte

Biancamano  cuando  no  sean  nece
sarios  para  el  transporte  de  tropas.

15-XI.—La  Comisión  marítima
de  los  Estados  Unidos  tiene  el  pro
pósito  de  construir  once  «super
trasatlánticos»,  según  ánuncia  el
New  York  Times.  Serán  más  rápi
dos  que  cualquier  otro  de  los  qúe
se  encuentran  en  servicio,  pues  lle
garán  a  desarrollar  una  velocidad
de  29  nudos.

*  *

15-XI.----La  Prensa  canadiense  y
americana  anuncia  la  venta  de
corbetas  canadienses  al  precio  mí
nimo  de  29.000  dólares  cada  uni
dad,  a  comprar  en  lotes  de  diez.
Se  indica  que  estas  corbetas  han
costado  más  de  650.000  dólares  y
han  sido  establecidos  planes  con
vistas  a  su  transformación  en
tranportes  de  mercancías  sólidas
de  unas  700  toneladas,  o  también
por  buques  de  carga  mixtos,  capa
ces  de  transportar  42  pasajeros  y
400  toneladas  de  carga,  así  como  en
buques  frigoríficos  de  450  tonela
das.

Las  características  de  estos  bu
ques  son:  eslora  entre  perpendicu
lares,  63,50  metros;  manga,  10,32
metros;  puntal,  5,168  metros.
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La  propulsión  se  realiza  median
te  una  máquina  de-vapor  de  cua
tro  cilindros  y  triple  expansión,
con  calderas  tubulares.  La  veloci
dad  máxima  es  de  16  nudos,  y  el
radio  de  acción,  de  3.500 millas.

Estos  buques  se  encuentran  en
el  río  San  Lorenzo  y  han  de  ser
vendidos  rápidamente,  pues  den
tro  de  poco  quedará  interrumpida,
a  causa  de  los  hielos,  la  navega
ción  en  dicho  río.

*  *  *

24-XI.—La  agencia  alemana  Da
na  anuncia  que  el  Consejo  de  Con
trol  Interaliado  ha  decidido  que
una  Comisión,  en  la  cual  estarán
representadas  las  tres  grandes  po
tencia,  dispondrá’  de  todos  los  re
cursos  pertenecientes  a  los  servi
cios  de  cabotaje  y  navegación  flu
vial  de  Alemaniá,  con  excepción  de
175.000  toneladas.

Sagún  los  acuerdos  de  Potsdarn,
Alemania  no  deberá  poseer  servi
cios  de  navegación  .de  altura  y  sus
buques  de  cabotaje  no  deberán  ex
ceder,  cada  uno,  de  las  2.250 tone.-
ladas.

**  *

15-XI.—La  huelga  del  hambre
de  los  seiscientos  marineros  grie
gos,  en  los  puertos  británicos,  ha
terminado.  Los  huelguistas  han
aceptado  la  oferta  del  Gobierno
griego  de.  dar  siete  chelines  y  seis
ieniques  diarios  a  los  obreros  pa
rados.  Cuando  se  ha  llegado  a  esta
solución  dos  huelguistas  se  encon
traban  en  el  hospital  de  Cardiff,
doce  en  Liverpool  y  •un  número
considerable  se  hallaba  en  grave
situación.

**  *

El  Montepío  Marítimo  Nacional
abrió  una  nueva  convocatoria  pa
ra  marinos  ancianos,  que  serán  in
cluídos  en  el  censo  de  beneficiarios
del  régimen  transitorio,  para  cuya

[Enero
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inclusión  habrán  ‘de  reunirSe  las
siguientes  condiciones:

1.a  Habitualidad  en  la  profe
sión.

.a  Ser  mayores  de  sesenta
años.

3  Con  un  mínimo  de  diez•añOS

de  servicio.
4•n  Hallarse  desembarcados  y  sin

otro  empleo  o  coloc3ciófl.
5•a  Carecer,  por  concepto  de  ha

beres  pasivos  o  subsidio,  de  canti
dad  igual  o  superior  a  1.080 pese
tas  anuales;  y

•  6.  Carecer  de  bienes  o  recur
sos  propios  que  le  pudieran  repor
tar  ingresos  equivalentes  a  los  que
por  este  subsidio  les  -pudiera  co
rresponder.

El  11  de  noviembre  se
el  primer  aniversario  del
Almirante,  de  la  Armada
tísimo  señor  don  Manuel
Atauri.

Ha  fallecido  el  23 de  octübre  pa
sado  don  Raimundo  Rodríguez  Mu
ñiz,  pescador,  consejero  del  Insti
tuto  Social  de  la  Marina  y  presi
dente  de  la  Federación  de  Cofra
días  y  Gremios  de  Pescadores,  de
Asturias.

1

Planes  para  la  reserva  naval
norteamericana.,

En  estos  momentos  están  formU
lándose  planes  para  una  Reserva
Naval  de  Postguerra  que  conserve
los  mejores  rasgos  de  la  Reserva
de  anteguerra  y  se  beneficie  del
perfeccionamiento  experimentado
por  el  equipo  y  los  métodos  de  en
 trenamientO

Los  que  no  proyectan  pasar  el
servicio  activo  de  la  Marina  Regu
lar  tendrán  una  cportunidad  de  se
guir  su  carrera  naval,  ya  sea  en  la
Reserva  Inmediata  (Ready  Reser
ve)  o  en  la  Auxiliar  (Standby  Re
serve).

Se  prevé  que.  la  Reserva  Naval
de  postguerra  dará  ‘a  oflç’iales  y
clases  la  oportunidad  dé  mante
nerse  a  la  cabeza  de  las’  más’,re
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la  travesía  a  una  media  de  30,99
nudos.

cumplió
que  fué
excelen
Ruiz  de

‘El  portaaviones  norteamericano
Champlain  ha  logrado  batir  el  re
‘cord  de  la  travesía  del  Atlántico,

L..
que  ostentaba  el  trasatlántico  in
glés  Queen  Mary,  al  trasladarSe  de
Gibraltar  a  Norfolk  (E.  U.)  en  cua
tro  días,  ocho  horas  y  cinco  minu
tos,  a  una  velocidad  media  de  32,09
nudos.

El  Queen  Mary  había  realizado
46]
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íentes  evoluciones  en  su  ramo  de
la  Armada;  que  los que  desean  en
trar  en  la  Reserva  más  activa  se
rán  pagados  por  su  participación
en  ejercicios  de  instrucción  y  cru
ceros  de  entrenamiento;  y  para
aquellos  que  no  pueden  dedicarle
tanto  ‘tiempo,  se  otorgarán  otras
facilidades  de entrenamiento  e ins
trucción,  sobre  una  base  volunta
ria.

Se  encarece  a  los  oficiales  que
están  siendo  separados  del  servicio
activo,  mantenga  sus  cargos  en  la
Reserva;  y  a  los  hombres  alista
dos,  pasen  a V-6,  Reserva  Naval  de
‘los  Estados  Unidos,  de  acuerdo  con
los  reglamentos  existentes,  para
servicio•  inactivo,  continuando  con
su  categoría  actual  hasta  que  sea
llegado  el  momento  de  establecer
las  clasificaciones  finales.

En  la  residencia  del  Almirante
Cervera  Jácome  ha  sido  presenta
da  en  sociedad  su  nieta,  MaríaSo
corro  Cervera  Alvarez-Ossorjo.

Peticiones  de  mano.

Por  lds’ señores  de  la  Rocha  y
Riedel,  y  para  su  hijo  el  Capitán
de  Infantería  de  Marina  y  Aboga
do,  don  Manuel,  ha  sido  p,edida  a
los  señores  de  Rubí  Rubí  la  mano
de  su  hija  María:  La, boda  se  ce
lebrará  en. breve.

Por  los ‘señores  cíe  Vial,  y  para
su  hijo  don  Luis,  Alférez  de  navío,
ha  sido  pedida  a  los  señores  de
Quero  la  mano  de  su  hija  Ana  Ma
ría.
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La  boda  se  celebrará  este  mes  de
enero,  en  Alicante.

-  *  *  *

Por  el  Almirante  secretario  dél
Ministerio  de  Marina,  señor  He
ras,  y  su  esposa,  y  para  su  hijo  don
Rafael,  Alférez  de  navío,  ha  sido
pedida  a  los  señores  de  Díaz  Cria
do  la  mano  de  su  hermana  la  se
ñorita  Isabel  Durán  Domenech.

Bodas.
***

En  la  capilla  del  Palacio  Arzobis
pal  de  Zaragoza  se  celebró  el  día
10  de  novismbre  el  enlace  matri
monial  de  la  señorita  María  del
Carmen  Lafita  Portabella  con  don
Juan  Alfonso  Manzano  Monís,  Al
férez  de  navío.
Bendijo  la.unión  el  vicario  ca

pellán  castrense  don  Domingo  Bo
rruel.

En  la  iglesia  de  la  Concepción,
de  Madrid,  se  celebró  la  boda  de
la  señorita  Maribel  Ballesteros  Le
desma  con  don  Angel  Tamayo  Ce
rerois,  Teniente  auditor  del  Cuer
po  Jurídico  de  la  Armada.

Bendijo  la  sagrada  unión  el  re
verendo  padre  . José  de  Solórzano,
guardián  de  los  padres  capuchinós
de  Jesús  de  Medinaceli.

El  Almirante  Chester  W.  Nipiitz
ha  dicho  en  un  discurso  dirigido
a  la  Armada  norteamericana,  con
motivo  de  su  75  aniversario,  que
abandonará  próximamente  el  man
do  de  la  Flota,  indicando  como  su
posible  sucesor  el  Almirante  Er
best  J.  King.

***

21-XI.---El  Almirante  Nimitz  ha
sido  nombrado  Jefe  de  Estadb  Ma
yor  de  la  Armada,  en  sustitución
del  Almirante  King,  al  que  rele
vará  en  el  mando  de  la  Flota  del

[Enero
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Pacífico
Raymond.

***

haber  cumplido  la  edad  reglamen
taria,  el  Almiraiite  William  F.  Hal
1946]

sey,  habiéndolO  relevado  en  el  man
do  el  Almirante  Howard  F.  King.

15--XI.—Cofl  motivo  de  haber  si
do  nombrado  hijo  adoptivo  de
Puerto  Real  el  Almirante  don  Juan
Cervera,’  se  le  ha  tributado  un  ho
menaje  en  aquella  villa.

25-11.—El  Almirantazgo  anun
cia  los  siguientes  nombramientOS,:

El  Vicealmirante  sir  Philjp  L.
Viau,-que  manda  1-a primera  escua
dra  de  portaaviones,  ha  sido  nom
brado  segundo  Jefe  de  la  Flota
británica  del  Pacífico,  en  relevo  del
Vicealmirante.  sir  H.  Bernard  Raw
lings,  que  regresará  al  Reino  Uni
do..a  primeros  de  diciembre.

El  Contraalmirante  E.  R.  Ar
cher  ha  sido  nombra4o  para  el
mando  de  los  destructores  de  la
Flota  británica  del  Pacifico,  en  re
levo  del  Vicealmirante  J.  H.  Edels
ten,  quien  al  ser  relevado  asumirá
el  mando  de  la  primera  escuadra
de  combate,  con  insignia  en  el  aco
razado  Auson.

•  Ha  sido  tal  la  cantidad  de  sar
dina  que  as  parejas  de  embarca
ciones  de  este  puerto  trajeron  des
pués  de  las  faenas  del  día,6  del  pa-

-  sado  mes  de  noviembre,  que,  a
1-as  doce  de  la  mañana  empezó  a
venderse  a  0,50  pesetas  el  kilo,  y,
como  las  demás  lanchas  pesqueraS
que  llegaban  traían  también  enor
me  cargamento,  después  de  la  ven
.ta  regalaron  el  pescado  al  vecinda
rio  y  surtieron  espléndidamente  a
todos  los  centros  benéficos  de  la
capital.

*  *  ‘a

Convocada  por  la  Dirección  Ge
neral  de  Montes,  Caza  y  Pesca  Flu
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Almirante  SpruaflCe  -

el  Almirante  Spruance

Ha  cesado  en  el  mando  de  la  ter
cera  escuadra  norteamericana,  por

Ç

A

‘4,

Almirante  Halsey
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vial,  se  ha  celebrado  en  Madrid
una  Asamblea  de  ingenieros  jefes
e  ingenieros  de  las  distintas  regio
nes  del  Servicio  Nacional  de  Pesca
Fluvial,  de  reciente  creación,  quie
nes,  en  unión  del  jefe  nacional  e
ingenieros  de  los  Servicios  Centra
les  del  mismo,  han  estudiado  inte
resantes  cuestiones  relativas  a  la
conservación  y  fomento  de  esta
importante  fuente  de  producción
y  al  desenvolyimiento  del  organis
mo  que,  con  la  cooperación  de  las
entidades  y  Asociaciones  interesa
das  en  su  ordenado  aprovecha
miento,  está  llamado  •a incremen
tar  notablemente  este  sector  de  la
riqueza  pública.

9-XI.—-Horas  antes  de  emprender
su  viaje  en  avión  a  Wáshington,  el
primer  ministro  británico,  Attlee,
ha  pronunciado  un  discurso  en  un
banquete  ofrecido  en  su  honor  por
el  Ayuntamiento  de  Londres,  del
que  entresacamos  el  siguiente  pá
rrafo:

«El  final  imprevisto  de  la  guerra
contra  eJ » Japón  hizo  qu  la  tarea
de  réconversión  fuese  ‘más  difícil,
y  dió  a  cdnocer  la  magnitud  del
esfuerzo  que  se  éstaba  preparando
contra  lós  nipones  al  producirse  la
rendición  de  éstos.  Gran  Bretaña
tenía  én  Birmania  diez  divisiones
preparadas  para  invadir  Tailandia;
250.000  hombres,  repartidos  en  di
versos  sectores,  para  desembarcar
los  en  Malaca  y  Singapur,  mien
tras  que  seis  divisiones  australia
nas,  neozelandesas  y  británicas  to
marían  parte  en  la  invasión  de  la
metrópoli.  En  total  se  pensaba  des
plegar  en  la  India  y  hacia  el  Este
dos  millones  y  medio  de  soldados,
de  los  cuales  medio  millón  eran  in

gleses.  La  Flota  del  Pacífico,  que  ya
era  grande,  iba  a  aumentarse,  in
cluyendo  cuatro  ‘acorazados,  14
portaaviones  grandes  y  18  peque
ños,  siete  flotillas  de  destructores
y  300  embarcaciones  auxiliares.  La
totalidad  de  las  fuerzas  en  esta
zona,  incluyendo  a  los  hombres  del
Imperio  y  del  Commonwealth,  hu
biera  ascendido,  aproximadamente,
a  tres  millones  y  medio  de  comba
tientes,  de  los  cuales  17750.000 hu-.
bleran  sido  ingleses.»

TRIE5TE:—En  la  provincia  de
Venecia  Julia,  con  una  población
superior  a  doscientos  cincuenta
mil  habitantes  de  diversas  nacio
»nalidades—sobre  todo  yugoslavos,
italianos  y  austríacos  —  ha  sido
por  mucho  tiempo  el  clavo  del

Adriático  nordoriental.  Antigua
mente  era  el  único  puerto  medi
terráneo  de  Austria;  fué  cedido  a
Italia  después  de  la  guerra  del  14,
y,  hoy  día,  con  la  derrota  italiana,
ha  sido  manzana  de  discordia  en
tre  Yugoslavia  e  Italia,  y  la  paz  en
él  se  mantuyo  únicamentç  gra
cias  a  la  severa  acción  ejercida
por  el  Mariscal  Alexander.  Su  fu

[Enero
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turo  ha  sidó debatido  en  el Consejo
de  Ministros  de  Asuntos  Exterio
res,  sin  que  se- llegase  a  decisión
alguna,  pero  en  25  de  septiembre
el  Gobierno  yugoslavo  accedió  a
la  internacionalización  del  puer
to,  aunque  no  de  la  ciudad  misma.
Es  preciso  establecer  distiinaión
entre  j  ciudad  de  Trieste  y  su
puerto,  declaró  la  Embajada  yu
goslava;  su  opinión  es  que,  sir
viendo  a  m  u c h o s  paíes,  debe
constituir  en  lo  porvenir  un  puer
to  libre,  bajo  administraci5n  inter-
nacional.

los  Reyes  a  Edimburgo,  fueron
ofrecidas  a  la  catedral  las  bande-
1946]

ras  del  Warspite  y  del  Queen  Eh
2abet  que  flamearon,  respectiva
mente,  en  el  combate  de  Matapán
y  en  la  campaña  del  Pacífico.

Las  operaciones  de  salvamento
del  submarino  francés  Minerve,
q,ue  se  había  hundido  en  el  bajo
de  Portlan  Bili,  cuando  era  re
molcado  a  Cherburgo,  hubieron  de
er  suspendidas,  definitivamente,
el  8 de  noviembre,  por haberse  par
tido  el  casco  del  buque.

El  acorazado  japonés  Nagato,
abandonado  frente  a  Tokio,  se  ha

***  -

Un  nuevo  aparato  de  radio,  ex
perimentado  en  la  Marina  de  los
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comenzado  a  reparar  provisional
mente,  para  poderlo  remolcar  a
una  base  americana.
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,Éstadós  Unidos  durante  la  guerra,
sérá  puesto  a  disposición  de la  Ma-
fina  mercante  y  se  espera  que  cón
él  las  yíctimas  de  los  futuros  nau
fragios  tendrán  mayores  probabi
lidades  de  ser  salvadas.

El  aparato,  que  puede  instalarse
éh  un  bote  salvavidas,  lanza  auto
máticamente  la  señal  de  socorro
«SOS»  y  la  situacióti  de  la  embar
cación.  También  puede  adaptarse
para  transmitir  y  recibir  la  voz, de
modo  que  los  tripulantes  del  bote
podrán  comunicarse  con  los barcos
y  con  tierra,  facilitando  así  las ope
raciones  de  salvamento.

eslora  y  13  de  manga,  y  disponen
de  catapulta  en  el  castillo  y de  un
tambucho  embebido  en  la  torreta
y  superestructura,  capaz  de  estivar
tres  aviones.

Se  conoce  ya  el  detallé  de  la
«trornpa,  que  bajo  el  nombre  de
«Schnorkel»  utilizaban  los  subma-
rinos  alemanes  para  «respirar»,

aire  y •escaiie de  gases  y aire  vicia
do,  contiene  un  aparato  «anti-ra
dar»  para  evitar  el  ser  descubierto
por  este  eficacísimo  «ojo eléctrico».

He  aquí  lá  superestructura  
torreta  del  más  grande  submari
no  conocido:  el  japonés,  de  5.000

[Enero

navegando  sumergidos  y,  por  16
tanto,  con  los  motores  Diessel.

Los  submarinos  gigantes  japone-  La  «tropa»  es  rebatible  y  al
ses,  ahora  reconocidos,  desplazan  propio  tiempo  telescópica  y  en  su
más  de  5.000 ton.,  tienen  130 m.  de  cabeza,  ademáÑ  de  las  tomas  de

Detalle  del  tambuch6  de •  un  aubmarino  gigante
j  aponea.
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de  la  semana  actual,  con  destino  a
los  Estados  Unidos.

BILBAO,  15-XI.  —  Después  de
quince  meses  de  ausencia  de  este
puerto,  ha  llegado  el  trasatlántico
español  Cabo  de  Hornos,  prpceden
te  de  Suramérica,  con  226  pasa:je
ros.  Entre  ellos  figuran  algunos  is
raelitas  de  paso  para  Palestina  y
varios  diplomáticos.

Para  España  trae  150  toneládas
de  diversos  productos,  y  en  trán
sito  para  Suiza  2.750  toneladas  de
lana  lavada  y  de  algodón,  2.609 ca
jas  de  pieles  y  118.500 kilos  de  hue
vos  congelados.

BARCELONA,-  16-XL—Va  a  ser
restablecido  el  tráfico  rnarítimo

.1

CADIZ,  6-XI.  —  Procedente  d e
vrios  puertos  del  Mediterráneo  ha
llegado  el  vapor  norteamericano
John  W.  Davis,  que  zarpará  a  fines
196]

entre  España  y el  Canadá  y  los  pai
ses  de  Oriente.  El  servicio  con  el
gran  dominio  aericanó  lo  realiza
rá  la  The  Montreal  Shipping  Com
pany,  que  ha  decidido  incluir  en  el
servicio  que  tiene  establecido  con
diversos  puertos  del  Mediterráneo,
el  de  Barcelona.  Antes  de  terminar
el  año  1945 se  espéra  la  llegada  del
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tjneladas,  ya  aludido  en  este  cua
derno.

Submarino  japonés,  el  mayor  del  mundo,  rendido  a  los  aliados.
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primer  buque,  que  traerá  una  pri
mera  partida  de  2.000. toneladas
de  aluminio,  que el  Caiiadá  ha  ven
dido  a  España.  Por  su  parte,  la  ca
sa  armadora  noruega  Wilh Wilhelnl
sen  ha  acordado  la  reanudación
del  servicio  marítimo  entre  Espa
ña  y  el  mundo  británico  y  el  Ex
tremo  Oriente,  interrumpido  dix
rante  Ja  guerra.  A  fines  del  pre
sente  año  s  esperan  los  dos  pri
meros  buques  de  esta  línea,  uno
vía  Bombay  y Calcuta  y  el otro  Fi
lipinas  y  Extremo  Oriente.

 *  *

Según  el «Daily Herald>,  se  están
examinando  en  Wáshington  una  se
rie  de  proposiciones  para  ampliar
el  canal  de  Panamá,  colocándole  al
nivel  del  mar,  con  el  fin  de  permi
tir  el  paso  rápido  de  los  grandes
portaaviones  y  suprimir  las  exclu
sas  y  grandes  obras  complementa
rias,  que  hacen  extremadamente
vulnerable  el  canal,  después  del
descubrimiento  de  la  bomba  ató
mica.

El  Secretario  de  Guerra,  Patter
son,  se ha  declarado  en  favor  ile un
estudio  profundo  del  problema.

21-Xt.—Desde  1.0.  de  enero  de
1945 ha  sido exportado  por  el  puer
to  de  Casablanca  un  total  de
124.874 toneladas  de mercancías  di
versas,  así  como  223.515 toneladas
de  agua  potable,  cuya  mayor  parte

ha  sido  destínada  al  aprovisiona
miento  de  las  tropas  aliadas  esta
cionadas  en  Gibraltar.

Por  lo  que  a  las  importaciones
se  refiere, entre  el  1 de  enero  y el  5
de  ioviernbre,  se  han  desembarca
do  en  el  puerto  de  Casablanca  un
total  de  591.306 toneladas,  de  las
cuales  419.678  eran  de  trigo  y
29.563  de  cebada.

Según  dicen  los  Capitanes  de  los
barcos  extranjeros,  que  se  encue’
tran  en  el  puerto  de  Casablanca,
éste  parece  ser  el  mejor  equipado
de  todo  el  norte  de  Africa.

Con  el  fin  de  regularizar  el  ser
vicio  de los buques-çorreo  con  des
tíno  a  Fernando  Poo,  la  Dirección
General  de  Marruecos  y  Colonias
hace  público  el  siguiente  servicio
hasta  fin  de  año:

Vapor  Escolano.  Salida  el  21  de
noviembre  actual,  de Bilbao, con es
cala  en los puertos  de Pasajes,  San
tander,  Gijón  y  Vigo, partiendo  de
Cádiz  el  día  30 del  mismo  mes, pa
ra  llegar  a Santa  Isabel  el día  16 de
diciembre  próximo.

Poeta  Arolas.  Salida  d.c Bilbao  el
14  de  diciembre,  con  escala  en  los
mismos  puertos  anteriores,  para  lle
gar  a  1a capital  de la  colonia  el  día
8  de  enero.

Dómine.  Salida  de  Barcelona  ha
cia  mediados  de  la  segunda  decena
del  próximo  mes  de  diciembre.

1’7 [Enero
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Ojeada  retrospectiva

Al  cumplirse  el  primer  aniversario del  fa
llecimiento  del  Almirante  don  Francisco More
no  (q.  e.  p.  d.),  la  REVISTA DE  MARINA
se  honra  con  la  publicación,  iniciada  en  este
cuaderno,  de  varios  de  sus  escritos,  tesumen
de  conferencias y  lecciones dictadas durante  su
brillante  actuación  como  profesor  de  Táctica
en,  la Escuela de  Guerra Naval,  y,  porteriormen
te,  al  frente  de  cstc  establecimiento,  del  que

-.                      fu uno  de  sus  fundadores.

N  el  siglo y  (a.  de  J.  C.), dos mil  años  antes  de la  ba
Y     , ‘        talla de Lepanto,  los combatientes  en el mar  emplea

ban  .para la  destrucción, del personal,  como armas  de
-     mano, la  espada,  la  pica  y  el  hacha,  y  como  armas

arrojadizas,  la  jabalina  y el  arco;  contra  los. buques,
el  único  medio  disponible  era  el  espolón. Las’ prime
    ras eran  semejantes  a  las  usadas  eñ tierra  ysuem

pleo  decisivo  exigía  el  combate  a  distancias  cerradas  y  en  último’. tér
mino  el  abordaje.  El espolón,  en  cambio,  es  un  arma  peculiar  dé  la  Ma
rina  y, su empleo  efectivo  depende  de  la  facilidad  de maniobra,  que  a’ su
vez  está  íntimamente  ligada  con  la  velocidad;  cuanto  más  elevada  es
ésta,  mayores  son  también  las’ probabilidades  de  abordar  con  éxito  al
adversario  más  lento,  o  de, evitar  el  ser  abordado  por  éste.  El:trirreme
de  la  quinta  centuria  a.  de J.  C., era  una  embarcación  de unos  cuarenta
y’clnco  metrosde  eslora,  cinco  a  Seis de  rnaxga  y  de muy  escaso  clSdo
Ordinariamente  era  impulsado  por  los  remos,  con los  cuales  durante;  cor
1946J
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tos  Intervalos  y  mar  llana  podi  quiza  alcanzar  una  velocidad  de  diez
nudos;  la  vela,  iie  núnca  se  empleaba  en  combate,  era  sólo un  elemento
auxiliar  en  la  navegación  con  vientos  flojos  y favorables.  La  dotci6n  de
un  trirreme  de  la  época  de  Temístocles,  estaba  formada  por  unos  dos
cientds  veinte  hombres,  incluyendo  los  verdaderos  combatientes,  cuyo
número  oscilaba  alrededor  de  cuarenta  o  cincuenta;  eran  éstos,  por  lo
general,  soldados  escogidos’ entre  la  Infantería  pesada  de  las  falanges,
los  famosos  «oplitas»,  armados  con  pica  y  espada  y  protegidos  por  el
casco,l la  coraza,  los gruesos  botines  y  el  escudo  (1).

La  aptitud, marinera  de los trirremes  era  muy  limitada;  prácticamen
te  se  encontraban  indefensos  ante  las gruesas  mares. que.procuraban  evi
tar  a  todo  trance  refugiándose  en  los  puertos  o varando  en  las  playas;
una  Flota  sorprendida  por  el  mal  tiempo  con  una  costa  escarpada  a  so
tavento,  estaba  condenada  casi  invarIablemente  a  perecer.  Por  otra  par
te,  lo  que  hoy  llamamos  autonomía,  era  muy  pequeña  en  lós  trirremes
porque  la  resistencia  de  los  remeros  se  agotaba  pronto  y  por  la  limitada
provisión  de  viveres  y agua  Tucidides nos  dice que  en  una  ocasión  espe
cial  se  abasteció  una  Flota  de  trirremes  para  tres  días.

En  los  intervalos  entre  navegaciones,  los  buques  eran  varados  en  las
playas  probablemente  con  la  proa  hacia  la  mar  y  con  un  anda  tendida
por  largo;  las  tripulaciones  des embarcaban  y  acampaban  én  tierra.

Es  evidente  que, durante  estas  étapas,  una  flota  de guerra  necesitaba
ser  aprovisionada,  bien  por  buques  especiales  ó a  costa  de los pueblos  del
litoral.  ,-  ‘    .-:..‘  ‘

En  resumen,  las Marinas  primitivas  que  utilizaban  el  remo  como ele
mento  de  propulsión,  estaban  estrechamente  ligadas  a  la  costa  por  sus
deficientes  cóndicionés marineras-y  escasa  autonomía,  y  también  por  las
dificultades  de  la  navegación -en  el  estado  embrionario  en  que  se  encon
traba  el arte.  -  ‘  -  ‘  ‘  ‘

Las  Marinas  de  Cartago. y  Roma  y  las’ que  sucesivamente  han  preva -

lecido  en  el  Mediterráneo  a. ‘través  de  la  Edad  ‘Media y  en  la  primera
parte  de la  Edad  Moderna,  no  ‘aportaron  grandes  diferencias  ni  en la  téc—
nica,  ni  en  las  condiciones  de  la  guerra  naval.  Ni  las  mejoras  introdu
cidas  en’ el espolón por  los  Corintios,  ni  el  cuervo  inventado  por  Duilio  en
la  primera’ victoria  ñaval  :alcanzada  por  lós  romanos  en  la  primera  gue-.
rra  púfliéa;  ni  las  catapultas  ‘empleadas  por  Antonió  en  Actium  presen
tanun  adelanto  -sensible- áóbre.los. elementos  ‘empleados” por  los  griegos.

Transcurrieron’  los  siglós ‘  no  se ‘e  un  progreso  apreclable  :
En  él  último  tercio  delsigló  XVI  lasFlotas  méditérráneas  están- com.

puestas  principalmente  por  grandes:  galeras,  descendientes  directos  de

(1)  Docentos  años  más  tarde,  durante  la  -hmnbres,  de  los  cuales  más’- de- la  cuarta  j,arfre
,±lbsera  5uerra  púnica,  Roma  •y  Cartago  pusie- -  eran  combatientes.  -  -  -  -«-

rdñ’  en  jueó’  gáléras  ‘tripuladaS  por ,unoS  400. .  _  ‘.  .    .     - —  ‘      -  -  -
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los  antiguos  trirremes.  Sus  características  eran  muy  parecidas.  La  galera
del  tipo  medio—unas  trescientas  toneladas,  cuarenta  y  cinco  a  cincuen
ta  metros  de  eslora  y  veinte  -a veinticinco  -remos por  bañdá—presenta,
muy  poco aminorádas,  las mismas  limitaciones  de los  trirremos  én cuanto
autonomía  y  actitud  marinera.

Cuatro  siglos antes  de  nuestra  era  las  flotas  atenienses  envindas  a  Si
cilia  durante  la  campaña  de  Siracusa,  tras  de  contornear  el  Peloponeso,
debían  remontarse,  costeando,  hasta  Coreira  (Corfú)  para  dar  el  salto
hasta  el  promontorio  Lapigia  (Cabo  Santa  María  de  Leuca),  escala  obli
gada  antes  de  cruzar  frente  al  golfo de Tarento  desde  el  fondeadero  - an
terior  al  Cabo de las Columnas.  En  1571, la  Armada  de la  Liga, partiendo
de  Messina,  siguió  exactamente  la  misma  derrota  en  sentido  contrario
para  alcanzar  el  golfo - de  Lepanto.  Ciertamente  que  no  es  este  el  caso
general,  sobre  todo  cuando  se trata  de  flotas  reducidas;  en  esta  misma
campaña  vemos  al  Marqués  de  Santa-  Cruz  con  treinta  galeras  y  -a los
proveedores  venecianos  Quirini  y  Canele  con  sesenta  cubrir,  sin  escalas,
distancias  considerables  para  alcanzar  el  punto  de  concentración,  pero
estas  navegaciones  excepcionales,  efectuadas  con  buen  tiempo  y bajo  la
presión  de  las  circunstancias,  no  establecen  diferencia  esencial  entre  las

-  condiciones  normales  de  autonomía,  y  capacidad  náutica  de  la  galera
moderna  y  el  antiguo  trirreme.

La  galera  está  provista’de  espolón  y  cuenta  además  para  preparar  el
choque  decisivo, por  su acción  directa  sobre  el  personal  y  el material  (2),
con  un  cierto  número  de  piezas  de  artillería  (cinco  a  lo  sumo),  dispues
tas  en  la  plataforma  de  proa  para  el  tiro  de  caza;  en  algunas  se  en’
cuentran  una  o  dos  piezas  a  popa  y  es  también  corriente  el  empleo  de
pequeños  morteros  colocados  a  las  bandas  sobre  los  enjaretados  o  cur
sivas  que  se  extendían  por  encima  de  los bancos  ‘de los  remeros.

Lagalera,  como el trirreme,  se  presentaba  al  combate  de punta  y  emL
pleaba  su  artillería  en  la  fase  de ‘aproximación  inmediatamente  ante
rior  al  abordaje  o  en  el  momento  de  producirse  éste.  La  dotación  má
xima  de  una  galera  corriente  oscilaba’ alrededor  de  los  doscientos  hom
bres,  el  número  de  combatientes  era  muy  variable,  ciento  a  ciento  cin
cuenta  por  término  medio;  mas  como  es  éste  un  punto  estrechamente
ligado  con  el  desarrollo  de  la  batalla,  volveré  sobre  ello más-adelante.

Aparte  de  la  artillería  de  las  galeras,  otros  dos  elementos  de  impor
tancia  encontramos  en las  flotas  que  combatieron  en Lepanto  al  compa

-  rarlas  con  las  antiguas  armadas.  Uno  de  ellos, utilizado  solamente  ‘por
los  cristianos,  es  la  presencia  de  las  seis galeras  venecianas,  enormes  ga
leras  de’ unas  mil  quinientos  toneladas  de  desplázamiento,  armada’s con
numerosa  y potente  artillería,’dispuesta  para  el’ tiró  por  el  través;  se  tra
ta  de  unos  buques  de  construcción  reciente,  que  emplean  con  escaso
éxito  el  remo  y  la  vela  como medios  de  propulsión  y  que  necesitan  cada
un-a  -alrededor  de  mil  hombres  para  i.  navegación  “y para’ el  combat

(2)  Reemplazando  a  las  antiguas  catapultas.
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pesadasy  poco manejables  y  objeto  de  constantes  preocupaciones  por  la
lentitud  que  imprimían  a  los  movimientos  de  la  Armada,  harán  sin  em
bargo  su  papel  en  la  batalla.  -

Y  es el  otro,  el  empleo  de  las  armas  de  fuego portátiles—arcabuces  y
mosquetes—,  generalizado  entre  los,  combatientes  de  la  Liga  y  entre  los
más  escogidos  de  los  guerreros  otornanos

España  aportó  también  otro  tipo  de buques  a  las  fuerzas  coligadas;
la  nave  o nao,  embarcación  oceánica,  redondeada,  alterosa,  bien  provista
de  artillería  en  sus  costados  y que  utilizaba  únicamente  el  aparejo  como
medio  de  propulsión;  ocuparán  un  puesto  distinguido  años  después  en  la
Invencible  Armada  y  andando  el  tiempo  desterrarán  por  completo  a  la
galera  transformándose  en  el  navío  de  línea  de  los  siglos  xvii  y  xviii.
Pero  aquellos  famosos  galeones  que  en  la  época  que  nos  ocupa  habían
discurrido  ya  por  todos  los  mares  del  planeta,  no  tuvieron  la  suerte  de
intervenir  en  Lepanto  por  impedírselo  los  vientos  reinantes  en  los  días
que  precedieron  a  la  batalla;  de todos  modos  la  eficacia  de  su  concurso,
dadas  las  condiciones  en  que  aquélla  tuvo  lugar,  no  hubiera  podido  in
fluir  grandemente  en  el  resultado.

Establecida  a  grandes  rasgos  la  casi  completa  analogía  entre  los me
dios  empleados  en  la  guerra  naval  por  las  antiguas  marinas  y  las  que
predominaban  a  fines  del  siglo  xvi,  parece  natural  hacer  una  breve  re
ferencia  a  los  conceptos  tácticos  y  estratégicos  puestos  en  práctica  por
griegos  y  asiáticos,  cartagineses  y  romanos  en sus  luchas  seculares  para
apreciar  debidamente  la  batalla  de  Lepanto.

La  guerra  del  Peloponeso  en  primer  término  y  las  campañas  navales
de  la  primera  guerra  púnica,  nos  ofrecen  ejemplos  de  las  distintas  mo
dalidades  de la  batalla  nával  que  forzosamente  tuvierón  que  ejercer  gran
influencia  sobre  los  Almirantes  de  la  Liga,  llamados  a  utilizar  unos  ele
mentos  de  guerra  que  por  Su- similitud  eran  perfectamenté  comparables
con  los  puestos  en  juego  en  épocas  remotas.  Y  al  contemplar  aquellas
modalidades  creadas  por  los que  fueron  maestros  en  el Arte  de la  guerra
nos  encontramos  con  que  Lepanto—en  punto  a  maniobra  táctica—no
sólo  no  nos  enseña  ningua  novedad,  sino  que  puede  considerarse  inferior
como  concepción  a  otros  hechos  de  armas  librados  en  tiempos  remotos.
Grandiosa  por  el  espíritu  que  anima  a  los  combatientes,  por  la  decisión,
el  brío  y la  oportunidad  con  que  se  prestan  apoyo  unas  a  otras  las  frac
ciones  de la  Armada,  la  famosa  batalla  presenta  todas  las  características
del  choque  paralelo,  del  ataque  puramente  frontal,  cuya  decisión  queda
encomendada  al  resultado  de  un  cuerpo  a  cuerpo  gigantesco,  en  el  cual
el  empleo inteligente  y  resuelto  de  una  reserva  decide  el  combate  entre
los  centros  y  llega  a  tiempo  de  contener  el  peligroso,  aunque  tardío  ata
que  de Ulluch  Ah, único  esbozo de  maniobra  durante  la  jornada.
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Lepanto  marca  el  punto  de  inflexión  en  los  conceptos  de  empleo  de
las  armas;  la  artillería  reclama  un  puesto  preponderante  en  la  batalla
naval;  el  abordaje  y la  lucha  cuerpo  a  cuerpo  seguirán  siendo  los  f acto
res  decisivos,  pero  uno  y  otro  preparados  por  el  fuego  y  la  maniobra.
Ahora  bien,  las  galeras  no  se prestan  a  las  nuevas  condiciones;  un  fuego
potente,  con  gran  número  de  piezas  sólo  es  posible  instalando  éstas  en
los  costados,  en  una  o más  baterías,  y esto  exige  embarcaciones  grandes,
de  gran  altura  de  obra  muerta,  que  no  pueden  ser  impulsadas  por  los
remos.  Hay  que  abrirle  paso  a  la  nave,  y  así  en  el Mediterráneo  y  a  pe.
sar  de  todas  las  desyentajas  que  trae  consigo el  depender  exclusivamen
te  del  viento  para  que  sea  un  hecho  aquella  concentración  artillera;  tos
venecianos  tratan  de solucionar  esta  cuestión  con  la  galeaza  y  la  propul
sión  mixta,  pero  este  término  medio  tiene  que  ser  transitoHo,  las  galea
zas  lo hacen  mal  a  la  vela  y al  remo,  hay  que  remolcarlas  con  frecuen
cia,  y  los  remos,  por  otra  parte,  restan  espacio  para  acondicionar  más
artillería.

Los  hombres  que  rodean  á  don  Juan  de  Austria,  se  encuentran  son
problemas  nuevos  de  la  mayor  importancia;  el empleo  coordinado  de las
armas,  la  mejor  utilización  de  elementos  tan  distintos  como  la  galera,
la  galeaza  y  la  nave  en una  única  acción.  No tienen  tiempo  a  ensayar  su
resolución;  el  otoño  está  encima  y no  es  posible  esperar  a  las  naves;  sólo
on  gran  esfuerzo  se  consigue  aportar  el  concurso  de  las  galeazas.

La  célebre  batalla  de  Salamina  librada  en  el  480 a.  de  3.  C., entre  la
flota  griega  formada  por  trescientos  setenta  y  cinco  trirremes  tripulados
por  ochenta  mil  marineros  y  soldados,  y  una  parte  de  la  gran  Armada
de  Jerjes—seiscientos  a  setecientos  buques  con  más  de ciento  veinte  mil
hombres—es  un  ejemplo  típico  de la  batalla  frontal  caracterizada  por  la
ausencia  de  todo  intento  de  maniobra.  En  esta  ocasión,  la  inferioridad
numérica  de  los  griegos,  que  les impide  afrontar  la  lucha  en  mar  abier
to,  se suple  con  la  ventaja  de  posición.  La  flota  asiática  forzada  a  com
batir  a  su  rival,  para  que  el  ejército  detenido  en  el  Atica  pueda  llevar  a
cabo  la  invasión  del  Peloponeso,  tiene  que  ir  a  buscarla  precisamente  a
los  estrechos  de  Salamina,  que  el  genio  de  Temístocles  ha  sabido  elegir
como  campo  de  batalla.

La  angotura  del lugar  colocaba  a  las  dos Armadas  eh  análogás  con
dllciones,  y descartado  el  envolvimiento,  permitió  a  los griegos  la  utiliza
ción  de  todo  el  empuje  de  la  masa,  denegado  a  los  asiátrcos  por  falta  de
espacio  en profundidad  y  por  la  presencia  de  la  isla  Psyttoleia,  que  ade
más  de  obligarles  a  dividirse  para  penetrar  en  el  estrecho,  los  forzó  a
una  amplia  y  difícil  conversión  en  el  momento  critico.  Anulada  asi,  por
la  hábil  utilización  del  terreno,  la  superioridad  numérica  del  adversario,
a  mayor  destreza  y  cohesión de  los  combatientes  griegos,  esto  es,  la  ca

lidad  de las  fuerzas  hizo  todo lo  demás,  cori los  resultados  conocidos.

19461



FRANCISCO  MOREÑO  FERNANDEZ

Pero  Salamina  es  única  en su  especie;  aquella  fálange  formidable  de
quince  galeras  de frente,  por  veinticinco  de profundidad,  no  parecía  cier
tamente  la  utilización  más  oportuna  de  una  gran  masa  de  buques  cuan
do  se  dispone  de  espacio,  y  si me  he  detenido  en  esta  ligera  descripción
ha  sido  únicamente  para  hacer  resaltar  la  importancia  que  reviste  la
elección  dei  lugar,  çuando  se  trata  de  hacer  frente  a  un  enemigo  supe
rior  que  forzosamente  tiene  que  atacar  y  destruir  a  la  flota  más  débil,
hábilmente  apostada  sobre  unó  de  sus  flancos,  antes  de  proseguir  sus
operaciones.

•   ¿Qué  hubiera  ocurrido  en  aquel  otoño  de  1571, i  Ali-Pachá  en  lugar
de  adelantarse  airosaiñente  al  encuentro  de  la  Armada  de  la  Liga,  se
hubiera  «atrincherado»_valga  la  palabra—en  una  posición’  defensiva
para  esperar  el  ataque  de  su  adversario?  Los  historiadores  nos  hablan
de  la  acalorada  discusión  que  tuvo  lugar  en  el  gran  Consejo  celebrado
por  los  caudillos  turcos  al  aproximarse  la  Armada  de  la  Liga,  y  la  Idea
de  esperar  el  ataque  en la  angostura’ del  golfo de Patrás  con  ambos  flan
cos  cubiertos  y  apoyados  por  las  fortificaciones  costeras  existentes,  fué
lanzada  allí,  al  parecer,  Çor Peter  Bajá,  general  de  los jenízaros,  y  apo
yada’  por  los capitanes  más  experimentados.  Como veremos  más  adelan
te,  la  Armada  turca,  superior  en  número  a  la  cristiana,  era  manifiesta-
mente  inferior  en  la  calidad  del  armamento  y  no  contaba  con  el. apoyo
que  aquélla  podía  recibir  de  las  galeras  y  de  las  naos,  cuya  existencia
era  perfectamente  conocida  por  los  turcos.  El  accidentado  litoral  del  Pe
loponeso  que  éstos  conocían  palmo  a  palmo,  ofrecía  numerosas  posiclo
nes  defensivas  que  hubieran  impedido  por  su  escaso  braceaje  la  apro
ximación  de  los  buques  de  gran  calado;  la  instalación  en  tierra  de  .a
artillería  necesaria  para  apoyar  los  flancos  no  podía  presentar  dificulta
des,  y  una  batalla  en  estas  condiciones  pudo  muy  bien  haber  tomado
un  giro muy  diferente  del que  tuvo  en Lepanto:  Y que  tal  batalla  se hu
biere  librado  es,  a  mi  modo  de ver,  indudable,  pues  aquella  Liga,  consti
tuída  gracias  al  tesón  y  a  la  clarividencia  de  Pío  y,  tenía  lógicamente
por  objetivo  primario  la  destrucción  de la  Armada  turca,  sin  lo cual,  ade
más  de  subsistir  el  peligro  inmediato  que  amenazaba  a  la  cristiandad,
quedabá  descartada  por  el  solo hecho  de  la  existencia  de  aquella  fuerza
formidable,  cualquier  otra  operación  de  positivos  resultados.  ¿Y  qué  re
curso  le  hubiera  quedado  a  don  Juan  ante  semejante  actitud  por  parte
de  su  adversario?;  el  bloqueo  de  la  posición  defensiva  en  pleno  otoño
sobre  un  litoral  hostil  y  a  muchas  millas  de  sus  bases  naturales  de  ope
raciones,  era,  dadas  las  condiciones  de  los  elementos  de  la  época,  si  no
imposible,  por  lo menos,  peligroso,  ‘agotador y  expuesto  a  mil  contingen
cias;  no  era  probable  que  las fuerzas  navales  españolas  se pudiesen  man
tener  durante  meses  y  meses  alejadas  de  la  metrópoli  en  aquel  periodo
turbulento  en  el  que  era  necesario  atender  ‘a tantos  puntos.  La  batalla
era,  pues,  absolutamente  necesaria,  pero  en  el  terrreno  elegido  por  el
enemigo  con  arreglo  a  las  características  de  sus  fuerzas  y  en  condicio
nes  muy  distintas  a  como  ocurrió  en  la  realidad.  Afortunadamente,  la
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orden  de  atacar  dada  por  Selín  II  a  su  Almirante,  fué  interpretada  por
éste  en  su  más  amplio  sentido,  y  confiado en  las noticias  equivocadas  de
sus  exploradores   de  las  fuerzas  cristianas  y  seguro
además  de que  las naves  no  habían  podido seguir  los movimientos  de las
galeras  cristianas,  decidió  lanzarse  a. la  mar  y provocar  la  batalla.

En  1914, tres  siglos y medio después  que Lepanto,  la  Flota  a  Alta  mar
alemana  inferior  en  un  tercio  al. principio  de  la  Guerra  mundial  a  la
Gran  Flota  inglesa,  se mantiene  en  la  bahía  de Heligoland  en  espera  del
.ataque  que  considere  seguro;  es  ahí,  al  amparo  de  sus  fortificaciones  y
de  sus  campos  minados,  un  térreno  apropiado  para  el empleo  de sus  sub
marinos  y  de  sus  flotillas  de destructores,  donde  quiere  dar  la  batalla  a
su  rival;  pero  éste  no  se  deja  engañar.  El  Almirante  Jellicoe  no  necesita,
como  don  Juan  de Austria,  una  victoria  inmediata;  el  bloqueo  a  distan
cia  es  suficiente  para  cerrarle  a  Alemania  todas  las  salidas  al  mar;  In
glaterra  puede esperar  años,  mientras  tanto  refuerza  y  adiestra  su Flota.
Las  condiciones  son  absolutamente  distintas  de  las  que  se  presentaron,
en  1571; los  medios  han  cambiado,  el  bloqueo  es  mortal  para  Alemania,
una  Flota  no  puede  permanecer  años  y  años  encerrada  en  sus  bases  en
la  más  completa  inactividad;  por  lo que  sabemos  hoy  todo  hace  suponer.
que  una  ofensiva  alemana  en el  mar  del  Norte  al  principio  de la  guerra,
con  todos  los  elementos  disponibles,  hubiera  hecho  variar  radicalmente
las  cosas. La  posición  defensiya  que  en  1571 pudo  haber  compensado  la
inferioridad  de  las  fuérzas  del Sultán  resultó  fatal  en  i914-i  a  la  Flota
alématia,  a  la  que hubiera  convenido  más,  con  toda  probabilidad,  la  ac
titud  arrogante  de  Alí-Bajá  lanzándose  al  encuentro  de  su  potente  ad
versario.  .

FRANCISCO  MORENO FERNANDEZ (A. H.  G.)
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El  A1rnirante  Crisi óhal  Cúlón  y su  célebre  carta
a  Luis  de  Santángel,  cn  otras  dirigidas  a  los
Reyes  Católicos  y  a  Gabriel  Sánchez,  Tesoreio.

RITÓ3AL  Coón  no  pudo  ovidar  la  cooperación  que’
le  hía  pre3ado  su  migo  Luis  de  Santángel,  ya.
que  ésto  había  tmado,  como  cosa  propia,  la  reali
zac.ó.a  do  s’.   oyEclo.  Antes  al  contrario,  debió  re
cordar  en  tod  momeno  su  ánimo  resuelto  ante
los  Reyes  Católicos;  su  exposición  al  dirigirse  a  la
Reina   iabol,  con  la  plática  harto  atrevida,

que  únicamente  pudo  consentir,  y  con  paciencia  tolerar,  el  temple  de
aquella  Reina  incomparable  que  penetraba  hasta  en  lo  más  interior  de’
sus  consejeros,  explorando  sus  buenas  o  malas  voluntades;  y  como  viese’
la  Reina  que  era  tan  excelente  la  de  Luis  de  Santangel,  no  sólo  no  to
poó  a  mal  las  frases  de  su  patriótico  desenfado,  sino  que  le  inclinó  el
ánimo  y  rindió  su  voluntad  en  favor  del  proyecto  de  Colón.  Y  cuando
Santángel  se  ofrece  a  prestar  la  cantidad  que  aquél  necesitaba  para  su
primera  excursión,  en  vista  de  la  carencia  de  recursos  de  dicha  Reina,
por  los  motivos  ya  mencionados,  Colón  agradece  la  decidida  interven-
ción  y  la  eficaz  ayuda  de  Santángel.

Es  verdad  que  Colón  tuvo  muchos  amigos  y  admiradores  en  el  des
cubrimiento  del  Nuevo  Mundo,  que  también  trabajaron  en  su  favor
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ante  los  monarcas;  aunque  debió  tener  muy  en  cuenta  que,  de  tódos
aquellos  cortesanos  de  la  Corona  de  Castilla,  había•  recibido  muchos  y
valiosos  consejos,  pero  no  hubo  uno  sólo  de  aquéllos  que  aportase,  en
tan  críticos  momentos,  el  dinero  imprescindible  para  llevar  a  feliz  tér
mino  el  proyecto  del  mismo  Colón;  y  sólo  Santángel,  ‘que pertenecía
a.  la  Corona  de  Aragón,  como  valenciano,  tuvo  la  generosidad  de  an
ticipar  los  16.000 ducados  que  pedía  Colón.  -

Por  ello no  nos  debe  extrañar  que  Colón, una  vez descubierto  el  Nue

*  Muhdo,  y  cuando,  ya  de  regreso  de  su  primera  excursión,  se  acerca
•ba,  victorioso,  a  las  costás  españolas,  quisiese  dar  a  su  amigo  Santán
gel  una  muestra  inequívoca  de  su  agradecimiento,  dirigiéndole  la  eé
lebre  carta,  portadora  de  la  noticia  de  los  primeros  descubrimieñtós  r
conquista  de  las  Indias.  Muy  agradecido  debió  de  quedar  Colón  a  la  po
derosa  influencia  que,  a  favor  suyo,  interpusieron  ante  los  Monarcas  el
Gran  Cardenal  de  España  don  Pedro  González  de  Mendoza,  el  Arzobis—
po  de  Sevilla  Fr.  Diego  Deza,  el  Contador  Mayor  de  Castilla  AÍonso de
Quintanilla,  el  Camarero  Real  Juan  Cabrero,  los  Duques  de  Médinace»

y  de  Medlnasidonia  y,  ezp!cialrnente,  lós  Franciscanós  de  la  Rábl,a,
.  Juan  de  Marchena  y  P.  Juan  Pérez,  guardián  de  aquel  :Conven

ISABEL  LA  CATOLICA

Procedente  de  la  Cartuja  de  Miraflores  (Bur
gos),  hoy  propiedad  del  Marqués  de.  Pidal.
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pero  con  ninguno  de  ellos  tuvo  Colón la  deferencia  que  guardó  con  San
tángel,  por  medio  de  su  misiva,  que  no  es  otra  cosa  que  la  crónica  au
téntica  y  compendiada  de  su  primera  excursión  a  las  Indias.

Hablando  el  P.  Ortega  (1)  de  la  Española,  hoy  Santo  Domingo,  cita
dicha  carta  y  dice  que:  «Despachó  con  toda  urgencia  un  marino  de  su
confianza,  con  cartas  a  la  Corte,  que  a  la  sazón  se  hallaba  en  Barce
lena.  Iban  dirigidas  a  Luis de  Santángel,  fechada  sobre  la  isla  de  San
ta  María,  XV  de  febrero  y  pOstdata  fecha  XIV  de  marzo,  incluyendo
otra  misiva  a  los  Reyes  Católicos  y  a  Gabriel  Sánchez.»

En  dicha  carta,  dirigida  a  Santángel,  dice  Fernández  de  Navarre
te  que  «le da  noticia  de  las  islas  que  descubrió  y. nombres  que  les puso.
Pandera  la  excelencia  de  la  de  Cuba  y  Española,  por  sus  parecidos  ríos,
campos,  producción,  bondad  y  generosidad  de  los  indips,  sus  muchas
canoas  en  todas  las  islas;  semejanza  de  costtimbres  e  idioma  en  ellas.
Reputa  la  isla  de  Ciha  por  mayor  que  Inglaterra  y  Escocia  juntas:
extensiÓn  de  la  isla  Españbla;  cómo  había  tomado  posésión  de  todas;
en  la  Española  puso  a  una  villa  el  nombre  de  la  Natividad;  fortaleza
que  hizo  construir  en  ella;  guarnición  que  dejó.  Condición  de  los  habi
tantes;  cómo se  presentaban  los  naturales;  de  los fríos;  noticias  de  los
caribes.  Invita,  a  dar  gracias  a  Dios  por  tan  faustos  sucesos.  Conclusio
nes  de  esta  carta  sobre  las  islas  Azores;  adición  en  Lisboa  réfiriendo
sus  contratiempos  desde  las  mismas  islas  y  duración  de  su  viaje  de  ida
y  vueltas’  (2).

Este  mismo  autor  publica  integra  la  carta  de  Colón  a  Santángel,
sin  casi  comentario  ni  anotación  alguna;  en  cambio,  don  José  María
Asensio,  en  su  estudio  sobre  este  documento,  nos  da  detalles  importan
tísimos,  con  los  que  se  puede  apreciar  la  suma  importancia  de  esta  car
ta  y  su  gran  interés  para  la  historia  de  las  Indias  (3).

También  Serrano  y  Sanz,  al  ocuparse  de  esta  carta,  se  expresa  de  la
siguiente  manera:  «Prueba  elocuente  de  lo mucho  que  Luis  de  Santán
gel  había  influido  en  favor  de  Colón,  es  la  famosa  epístola  que  éste  le
dirigió,  antes  de  arribar  a  las  playas  españolas,  dándole  cuenta  de  su
viaje  y  de  sus  exploraciones.  Salido  el  descubridor  del  Nuevo Continen
te  del  Gólf o de  las Flechas,  a  16 de  enero  de  1493, desués  de  sufrir,  el
14  de  febrero,  una  horrible  tempestad,  en  la  qué  fué  milagro  no  pere
cer  todos;  al  día  siguiente  divisaron  tierra;  qué  unos  juzgaban  ser  ‘la
isla  de  Madera,  otros  la  roca  de  Cintra,  cerca  de  Lisboa;  algunos  ma
vinos  pensaban  estar  ya  cerca  de  la  costa  española.  Según  vieron  días
después,  era  la  isla  de  Santa  María,  una  de  las  Azores. En  esté  día,  qué
1ué  el  8  de  febrero,  libres  ya  los  viajeros  de  peligro,Colón  escribió  a
bordo  de  su  caravela  una  .ejístola  a  su  amigo  Luis  de  Santángel  refi
riendo,  con  brev,edad,  las  islas  que  hbian  descubiérto,  en  las  Indias,  y

(1)  oRTEGA.  Franciscano  (P.  ANGEL)  Historia  rrespondencia  General  Interior  del  Estado»,  al
cíocvmentada  de  la  Rábida,  tomo  1,  página  243.    número 191.

(3)  Estudio  crítico  bibliográfico  de  esta  carta,
(2)  Eatá  copiada  esta  carta,  dice  NAvARRETE,  por  Josá  MARÍA ASENSIO.  tomo  1,  página  254;  to

del  Archivo  de  Simancas  en  el  «Despacho  y  co-    mo II.  página  631.
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las  costumbres  de  sus  habitantes,  a  quienes  llama  indios»  (4).  Y  aña
de  dicho  autor,  hablando  de  esta  carta,  que  es  «Un  monumento  histó
rico,  tan  yenerable,  en  que  hasta  los  menores  detalles  revelan  el  alma
de  Colón,  llena  de  triunfante  alegría,  al  ver  satisfechas  sus  esperanzas
y  conyertidos  en  hechos  sus  pensamientos:  hermosas  páginas  que  por
sí  solas  inmortalizarían  el  habla  castellana,  en  la  que  fué  anunciada.
al  género  humano  la  existencia  de  un  nuevo  mundo,  y,  con  voz  de pro
feta,  Colón  ofrece  dilatados  países  en  que  todos  los  cristianos  tenían
refrigerio  y  ganancia;  donde  luego  se  echarían  los  cimientos  de  na
ciones  que,  andando•  eJ  tiempo,  serian  portaestandartes  de  la  civiliza
ción  y  del, progreso  (5).

Como  podrá  verse,  pues,  por  la  lectura  de  la  mencionada  carta,  ésta
es  interesantísima,  ya  que  viene  a  ser  la  crónica  abreviada  del  descu
brimiento  de  América,  escrita  por  el  mismo  autor  del  proyecto  y  eje
cutor  del  mismo.  Su  lenguaje  es  sencillo,  pero  expresivo,  como  podrá
verse  en  la  lectura  de  esta  carta.  Aunque  abreviada  la  narración,  Co
lÓn  hace  constar  en  ella• los  principales  hechos  ocurridos  en  esta  su
primera  excursión,  las  fechas  principales  en  que  concurrieron;  descri
be  la  topografía  de  las.  tierras  descubiertas,  la  gente  de  aquel  país.
sus  costumbres,  sus  creencias,  etc.

Y  ya  que  nuestro  objeto,  en  este  estudio  de  investigación,  consiste
en  presentar  a  nuestros  lectores  el  mayor  número  posible  de  documeri
tos,  referentes  a  la  familia  de  Santángel  de  Valencia,  no  obstante  ha
ber  sido  publicada  esta  carta  en  varias  ocasiones  y  en  distintás  len
guas,  consideramos  de  sufna  importancia  su  inserción  en  este  lugar
He  aquí,  pues,  su  texto  auténtico,  con  caracteres  modernos  para  su
más  fácil  lectura  y  ccmprensión.

LA  PRIMERA CARTA DE  CRISTOBAL COLON, relatando  el  descu
brimiento  de  América,  fecha  15 de  febrero  de  1493.—Copiada del  únicc
ejrnplar  auténtico,  existente  en  Nueva  York:

«Al  Escribano  de.  Ración  de  los  R.  R.  Católicos:  Don  Luis  de  San
tángel:  ,

Señor:  porque  sé  que  haureis  plazer  de  la  grande  victoria  que  ñues
tro  Señor  me  ha  dado  en  mi  viaje,  vos  ecrivo  esta  por  la  qual  sabreys
corno  en  treinta  y  tres  días  pasé  á  las  Indias  (con  la  armada  que  los
ilutríssimos  Rey,  e  Reyna  nuestros  señores  me  dieron)  donde  yo  falle
muy  muchas  islas  pobladas  con  gente  sinnúmero;  y  dellas  todas  he
tomadoS  posesión  por  sus  Altezas  con  ‘pregón  y  bandera  real  estendida
y  non  me  fué  coPtradicho.—A  la  primera  que  yo  fallé,  puse  nombre
San  Salvador  a  conmemoración  de  su  alta  magestad,  el  qual  maravi
Uosamente  todo  esto  ha  dado:  los  indios  la  llaman  Guanahani.  A  la
segunda  puse  nombre  lá  isla  de  Santa  María  de  Concepción;  a  la  ter
cera,  Fernandina;  a  la  quarta,  la  Isabela;  a  la  quinta,  isla  Juana;  e
así  a  cada  una  nombre  nuevo.—Quando  yo  llegué  a  la  Juana,  seguí  la.

(4)  SZEANo  Y  SANz  (DON  MAzUEL):  Orlgencs  d  la  Dominación  Española  en  Amñrica.
(5)  SERAANO Y  SANZ:  Loe.  cit.
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costa  della  al  Poniente?  y  la  fallé  tan  grande  que  pensé  que  sería  tie
rra  firma,  la  provincia  de  Catayo;  y  como  no  fallé  ahí  villas  y  lugares
en  la  costa  de  la  mar,  salvo  pequeñas  poblaciofléS con  la  gente  de  las
quales  no  podía  haver  fabla  porque  luego  íuyan  todos;  andaVa  yo  ade
lante  por  el  dicho  camino,  pensando  de  non  errar  grandes  ciudades  e
villas;  y  al  cabo  de  múchas  leguas,  visto  qué  no  havia  inoyación,  y  que
la  costa  me  llevaba  al  Setentrión,  de  adonde  ¡ni  voluntad  era  cóntra
ría  porque  el  invierno  era  ya  encarnado,  yo  tenía  propósito  de  hazer
dél  al  Austro;  y  también  el  viento  ¡ne  dió  adelante.  Determiné  de  no
aguardar  otro  tiempo,  y  volví  atrás  fasta  un  señalado  puerto,  de  adon
de  enibié  dos  hombres  por  la  tierra  para  saber  si  havía  Rey  o grandes
eiudades.  AndovierOn  tres  jornadas  y  hallaron  infinitas  poblaciones
pequeñas  y  gente  sinnúmero,  mas  no  cosa  de  regimiento;  por  lo  qual
se  bolvieron.—YO entendía  harto  de  otros  indios  que  ya  tenía  toma
dos,  como  continuamente  esta  tierra  era  isla  e  así  seguí  la  costa  della
al  Oriente  ciento  y  siete  leguas,  fasta  donde  faza  fin:  del  qual  cabo,
ha  vía  otra  isla  al  Oriente,  distante  de  ésta  diez  y  ocho leguas  a  la  qual
luego  puse  nombre  la  Española.  Y  uí  allí  y  seguí  la  parte  del  Seten
trión  así  como  de  la  Juana,  al  Oriente  CLXXXVIII  grandes  leguas  por
la  línea  recta  del  Oriente,  as!  como  de  la  Juana;  la  qual  y  todas  las
otras  son  fertilísimas  en  demasiado  grado  y  ésta  en  estremo.  En  ella

hay  muchos  puertos  en  la  costa  de la  mar,  sin  comparación  de otros  que
yo  sepa  n  cristianos,  y  lartos  ríos,  y  buenos  y  grandes,  que  es  mara
villa.  Las  tierras  della  son  altas,  y  en  ellas  ¡nuy  muchas  sierras  y  mon
tañas  dtísimas  sin  comparación  de  la  isla  de  Tenerife;  todas  fermosí
simas  de  mii  fechuras,  y  todas  andables  y  llenas  de  árboles  de  mil  ma
neras  y aitos,  y parescece  que  llegan  al  cielo.  Y  tengo  por  dicho  que  ja
más  pierden  la  foja,  según  lo que puedo  çomprehender  que los vi tan  ver
4es  y  tan  hermosos,  como son  por  mayo  en  España.  Dellos  estavan  f lo
itrios,  delies  con  fruto,  y  dellos  en  otro  término  según  es  su  calidad;  y
eantava  el  ruiseñor  y otros  pajaricos  de mil  maneras,  en  el  mes  de  no
vembre,  por  allí  adonde  yo  andava.  Hay  palmas  de  seis  o  de  ocho  ma
neras,  que  es  admiIaciÓfl  verlas  por  la  diformidad  fermosa  dellas;
mas  así  como  los otrOs árboles  y jrutos  e  hiervas.  En  ella  hay  pinares  a
maravilla,  e  hay  campiñas  grandíssimas,  y hay  miel  y  de muchas  mane
ras  de  aves  y  frutas  muy  diversas.  En  las  tierras  hay  muchas  minas
de  metales,  e hay  gente  en  inestimable  número.  La Española  es  mara
villa;  las  sierras  y  las  montañasy  las  vegas,  y  las  campiñas,  y  las  tie
rras  tan  fermosas  y  gruesas  para  plantar  y  sembrar,  para  criar  ganado
de  todas  suertes,  para  edificios de  villa  e  lugares.  Los puertos  de  la  mar
aquí  non  havría  crehencia  sin  vista,  y  de  los  ríos  muchos  y  grandes,
y  buenas  aguas  los  más  de los  quales  traen  oro. En  los  árboles  y  frutos

 hiervas  hay  grandes  dlffereflciaS  de  aquellas  de  la  Juana.  n  ésta  hay
muchas  especierlas,  y  grandes  minas  de  oro y  de  otros  metales.  La  gen
te  desta  isla  y  de  todas  las  otras  que  he  fallado,  y  havido  (ni  haya  ha
‘vidó  noticia),  andan  todos  desnudos,  hombres  y  mugeres,  así  como  sus
madres  lo  paren,  aunque  algunas  ugeres  se  cobijan  un  solo  lugar  con
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una  Loja  de  hierva,  O  una  cosa  de  algodón  que  para  ello  Lazen.  EUo&
no  tienen  fierro, ni  azero  ni  armas  ni  son  para  ello,  no  porque  no  sea.
gente  bien  dispuesta  r  de  fermosa  estatura  salvo  que  son  muy  temero
sos  a  maravilla.  No  tienen  otras  armas,  salvo  las  armas  de  las  cañaa
quando  están  con  la  simiente  a  la  cual  ponen  al  cabo  un  palillo  agu
do,  e. no  osan  usar  de  aquéllas;  que  muchas  vezes  me  ha  acaescjdo
e’mbiar  a  tierra’  dos  o  tres  hombres  a  alguna  villa  .para ‘haver  fabla,  y
salir  a  ellos  delios  sin  número;  y  después  que  los  veyan  llegar  Luyan.

a  no  aguardar  padré  a  hijo.  Y  esto  no  porque  a  ninguno  le  haya  he
cho  mal,  antes  a  todo  cabo  a  ‘donde yo  haya  estado  y  podido  haver  f a
ble,  les  he  dado  de  todo  lo  que  tenía,  así  paño  como  otras  cosas  mu
chas,  ‘sin recibir  por  ello  cosa  alguna;  mas  son  así  temerosos  sin  reme
dio.  Verdad  es  que  después  que  se  aseguran,  y  pierden  este  miedo,’ ellos
son  tanto  sin  engaño  y tan  liberales  de lo  que  tienen,  que  no  lo creerían
sino  el  que  lo  viese.  Ellos  de  cosa  que  tengan,  pidiéndosela,  jamás  di
zen  que  no;’  ‘antes  convidan  a  la  persona  con  ello  y  muestran  tanto
amor  que  darían  los  corazones;  y  quier  sea  cosa  de  valor,  quier  sea  d&
poco  precio,  luego  por  cualquier  cosica,  de  cualquiera  neanera  que  sea,
que  se  les  dé  por  ello,  son  contentos.—Yo  defendi  que  no  les  diesen  co
sas’  tan  débiles  como  pedazos  de  escudillas  rotas,  y  pedazos  de  vidrio
roto,  y’ cabos  de  agugetas;  aunque  quando  ellos  esto  podrían  llegar.
les  parecía  haver  la  mejor  joya  del mundo.  Que  se acertó  haver  un  ma-

COLON

Rctrato  del  siglo  )?WI,  propiedad  del  señor  Goy
de  Silva.
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mero  por  una  agugeta  oro de peso de dos castellanos  y medio, y otros,  de
otras  cosas  que  muy  menos  valían,  mucho  más.  Ya,  por  blancas  nievas,
davan  por  ellas  todo  quánto  tenían,  aunque  fuesen  dos ni  tres  catella
nos  de  oro,  o una  arroba  o  dbs de  algodón  filado.  Fasta  los  pedazos. de
los  arcos  rotos  de  las  pipas  tomavan,  y  davan  lo que  tenían,  como bes-’
tias;  así  que  me  pareció  mal  e  yo  lo- defendí,  y  dava  yo  graciosas  mil
esas  buenas  que  yo  llevaba,  porque  tomen  amor,  y  allende  desto  se
fagan  cristianos;  que  se  inclinan  al  amor  e  servióio  de  sus• Altezas,  y
de  toda  la  nación  castellana;  e  procuran  de  ajudar  de  nos  dar  de  las
cosas  que  tienen  en  abundancia,  que  nos son .necessarias.  Y non  conocían•
ninguna  seta  nin  idolatría,  salvo  que  todos  creen  que  las  fuerças  y  el
bien  es  del  cielo-; y  creíanmUy  firme  que  yo,  con  estos  navíos  y  gente,
venía  del  cielo;  y  en  tal  aratamiento  me  recibían  en  todo  cabo,  des
pués  de  haver  perdido  el  miedo.  Y  esto  non  procede  porque  sean  iguo
rantes—salvo  de  muy  sotil  ingenio;  y  ombres  que  navegan  todas  aque
-has  mares,  que  es  maravilla  la  buena  cuenta  qu’ellos  dan  de  todo—.
salvo  porque  nunca  vieron  gente  vestida  ni  semejantes  navíos.  Y  lue
go  que  llegué  a  las  Indias;  en  la  primera  isla  que  fallé,  tomé  por  fuer-.
za  algunos  delios  para  que  deprendiesen  y  me  diesen  noticia  de  lo  que
havía  en  aquellas  partes;  e  as  fué  que  luego  entendieron  y  nos  a  ellos
ouando  por  lengua  o  señas.  Y  estos  han  aprovechado  mucho.  Hoy. en
día  los  traigo,  que  siempre  están  de  propósito  que  vengo  del  cielo,  por
rnuçha  conversación  Que hayan  havido  conmigo.  Y  estos  eran  los  pri-.
meros  a  pronunciarlodOflde  o  hiegaa,  y  los  otros  andavan  corriendo
de  casa  en  casa, .Y a  las  villas  cercana,  con  voz es  altas:  ¡Venid!  venid
a  ver  la  gente  del  cielo.—E así  todos,  hombres  como  mugeres,  después
de  haver  el  corazón  seguro  de  nos  .venían,  que  non  quedava  grande  ni
pequeño,  que  todos  trayan  algo  de  comer  y  de  bever  que  dayan  con  ún
amor  maravilloso.  Ellos  tienen  en  .todas  las  islas  muy  muchas  canoas
a  manera  de  rustas  de  remo,  del1a  mayores,  dellas  menores,  y. algunas
y  muchas  son  las  mayores  que  una  fusta  de  diez e  ocho bancos.  No  son
tan  anchas  porque  son  de  un  solo madero,  mas  una  fusta  no  terna  con
ellas  al  remo  porque  van  que  no  es  cosa  de  creer;  y  con  estas  navega
basi  todas  aquellas  islas  que  son  innumerables,  y  traen  sus  mercade
rías.  Algunas  destas  canoas  he  visto  con  lxx  y  lxxx  hombres  en  ella  y
cada  uno  con  su  remo.  En  todas  estas  islas  no  vide  mucha  diversidad
de  la  fechura  de -la  gente,  ni  en  las  costumbres,  ni  en  la  lengua  salvo
que  todas  se  entienden,  que  es  cosa  muy  singular;  para  -lo  que. espero
que  determinarán  SUS Altezas  para  la  conversión  delios  a  nuestra  san
ta  e,  a  la  qual  son  muy  dispuestos.  Ya. dije  corno yo havía  andado  cvij
legus  por  la  costa  de la  mar,  por la  derecha  línea  de Occidente  a  Orien
te,  por  la  isla  Juana;  según  el  qual  -camino  puedo  decir  que  esta  isla

-  es  payor  que  Inglaterra  y  Escocia  juntas;  porque  allende  destas  cvii
leguas,  me  quedan  de  la  parte  de  Poniente  dos provincias  que  yo  no  he
?ndado—la  una  de  las  quales  -llaman  Cibau,  adonde  nacen  la  gente
con  cola—las  cuales  provincias  no  pueden  tener  en  longura  menos  de
l.  :ó -.lx.  léguaS,  según  puedo  entender  destos  Indios  que -yo  tengo,  los
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cuajes  saben  todas  las  islas.  Esta  otra  Española  en  circo  tiene  más  que
1a  España  toda  desde  Colibre  en  Cataluña  por  costa  de  mar  fasta
Fuenterrayía  en  Vizcaya;  pues  en  una  quadra  anduye  clxxxviii  gran
des  leguas  por  recta  línea  de Occidente  a  Oriente.  Esta  es  para  desear;
e  vista  es  para  nunca  dejar.  En  la  qual—puesto  que  de  todas  tenga  to
mada  possessión  por  sus  Altezas  y  todas  sean  más  abastadas  de  lo que
yo  sé y puedo  dezir  y todas  las  tengo  de por  sus  Altezas  qual  dellas  pue
den  disponer  como  y  tan  complidamente  como  de  los  reynos  de  Cas
tilla—en  esta  Española,  en  el  lugar  más  convenible  y  mejor  comarca
para  las  minas  del  oro, y. de  todo  trato  así  de la  tierra  firme  de  acá,  co
mo  de  aquella  de  allá  del  gran  Can,  adonde  havrá  gran  trato  e  ganan
cia,  he  tomado, possesión  de  una  villa  grande,  a  la  qual  puse nombre  la
villa  de  Navidad;  y  en  ella  he  fecho  fuerza  y  fortaleza—que  ya  a  estas
horas  estará  del  todo  acabada—y  he  dejado  en  ella - gente  que  basta
para  semejante  fecho,  con  armas  y  artillerías  e  vituallas  por  más  de  un
año,  y  fusta  y  maestro  de  la  mar  en  todas  artes  para-  fazer  otras;  y
grande  amistad  con  el  Rey  de  aquella  tierra  en  tanto  grado  que  se  pre
clava  de  me  llamar  y  tener  por  hermano.  E  aunque  le  mudase  la  yo
luntad  a  offender  esta  gente,  él  ni  los  suyos  non  saben  que  sean  ar
mas,  y  andan  desnudos  como  ya  he  dicho,  son  los  más  temerosos
que  hay  en  el  mundo;  así  que  solamente  la  gente  que allá  queda  es para
destroir  toda  aquella  tierra;  y  es  isla  sin  peligro  de  sus  personas  sa
éndose  regir.  En  todas  estas  islas  me  parece  que  todos  los  hombres
sean  contentos  con  una  muger,  y  a  su  mayoral,  o  rey,  dan  fasta  veyn
te.  Las  mugeres  me  parece  que  trabajan,  más  que  los  hombres.  Ni  he
podido  entender  si  tenían  bienes  propios;  que  me  pareció  ver  que
aquello  que  uno  tenía,  todos  hazían  parte,  en  especial  de  las  cosas  co
mederas.  En  estas  islas,  fasta  aquí,  no  1ie hallado  hombres  monstruos,
como  muchos  pensavan;  mas  antes  es  toda  gente  de  muy  lindo  aca
tamiento,  ni  son  negros  como  en  Guinea,  salvo  con  sus  cabellos  co
rrentios;  y  no  se  crían  adonde  hay  impeto  demasiado  de  los  rayos  so
lares.  Es verdad  que  el  Sol tiene  -allí gran  fuerza,  puesto  que  es  distante
de  la  línea  Equinociál  veinte  e  seis  grados.  En  estas  islas  donde  hay
montañas  grandes,  ahí  tenía  fuerza  el  frío  este  invierno,  mas  ellos  lo
sufren  por  la  costumbre  e  con  la  ayuda  de  las  viandas  que  comen  con
especias  muchas  y  muy  calientes  en  demasía.  Así  que  monstruos  no
he  hallado,  ni  noticia,  salvo  de  una  isla  que  es  aquí  la  segunda  a  la
entrada  de  las  Indias,  que  es  poblada  de  una  gente  que  tienen  en  todas
las  islas  por  muy  ferozes,  los  quales  comen  carne  humana.  Estos  tienen
muchas  canoas  con  las  quales  corren  todas  las  islas  de  India,  roban  y
toman  cuanto  pueden.  Ellos non  son  más  difformes  que  los  otros,  salvo
que  tienen  en  costumbre  de  traer  los  cabellos  largos  como  mugeres,  y
usan  arcos  y  flechas  de  las  mismas  armas  de  cañas  con  un  palilló  al
cabo,  por  defecto  de  fierro  que  non  tienen.  Son  ferozes  entre  estos  otros
pueblos  que  son en  demasiado  grado  cobardes,  mas  yo  no  los  tengo  en
nada  más  que  a  los  otros.  Estos  son  aquellos  que  tratan’con  1a  muge-
res  de  Matinino,  que  es  la  primera  isla  partiendo  d’España  para  las
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Indias  que  se  falla;  en  la  qual  non  hay  hombre  ninguno.  Ellas  no
usan  ejercicio  femenil,  salyo  arcos  y  flechas,  corno  los  sobre  dichos  de
cañas;  y  se  arman  y  cobijan  con  láminas  de  arambre  de  que’ tienen
muçho.—Otra  isla  me  aseguran  mayor  que  la  Española  en  que  las  per
sonas  non  tienen  .ningún  cabello.  En  esta  hay  oro  sin  cuento,  y  destas
y  de  las  otras  traigo  conmigo  lndios  para  testimonio..  En  conclusión:
a  tablar  desto  solamente  que  sea  techo  este  viage  que  tué  así  de  co
rrida,  pueden  ver  sus  Altezas  que  yo  les  daré  oro  quanto  liovieren  me
nester,  çon  muy  poquita  ayuda  que  us  Altezas  me  darán;  agóra  es
peciería  y  algodón  quanto  sus  Altezas  mandaren  cargar,  y  almástica
quanta  mandarán  cargar—e  de  la  qual  fasta  hoy  no  se  ha  fallado  salyo
en  Grecia  en  la  isla  de  Xio,  y  el  señorío  la  vende  como  quiere;—  y
lignum  aloe  quanto  mandaren  cargar,  y  esclayos  quantos  mandaren
cargar,—y  serán  de  los  ydólatras;  y  creo’ haber  sallado  ruybárbo  y  ca
nela.  E  otras  mil  cosas  de  sustancia  fallaré,  que  havrán  fallado  la  gente
que  yo  allá  dejo.  Porque  yo  no  me  he  detenido  en  nigún  cabo  en  quanto
el  viento  me  haya  dado  lugar  de  navegar;  solamente  en  .a  villa  de
Navidad  en  quanto  dejé  asegurado  e  bien  asentado.  E  a  la  verdad  mu-.
elio  más  ficiera  si. los  navíos  me  sirvieran  como  razón  demandava.  Esto
es  harto;  y  gracias  al  eterno  Dios  Nuestro  Señor  el  qual  da  a  todos
aquellos  que  andan  su  camino,  victoria  de  cosas  que  parecen  imposible
—y  esta  señaladamente  fué  la  mía,  porque  aunque  destas  tierras•  ha
yan  fabldo  y  escripto  todo  va  por  conjectura  sin  alegar  de  vista,  salvo
comprendiendo  a  tanto  que  los  oyentes  los  más  escuchavan  e  juzgavan
más  por  fabla  que  por  poca  cosa  dello.—Así  que  pues  nuestro  Reden
tor  dió  esta  victoria  a  nuestros  illustrísimos  Rey  e  Reyna,  e  a  sus  rey-
nos  famosos,  de  tan  alta  cosa,  a  donde  toda  la  Christiandad  deve  tomar
alegría,  y  fazer  grandes  fiestas,  y  dar  gracias  solemnes  a  la  Sancta
Trinidad,  con  muchas  oraciones  solemnes  por  el  tanto  enzalzamiento
que  hayrán  en  tomándose  tantos  pueblos  a  nuestra  sancta  fe,  y  des
pués  por  los  bienes  temporales  que  no  solamente  a  la  España  más  to
dos  los  Christianos  ternán  aquí  ‘refrigerio  e  ganancia.  Esto  según  el
feche,  así  en  brevé.-—Fecha en  la  caravela  sobre  las  islas  de. Canaria
a  XV  de  febrero,  año  Milccclxxxiii.  Para  lo  que  mandareys.»—Facsí
mile  de  la  antefirma,  de  Colón.—Las  cuatro  líneas  con  abreviaturas,
dispuestas  en  forma  muy  original,  que  reproducimos,  constituyen  la
antefirma  del  Almirante  Colón.  ¿Qué  significan  tales  signos?  Algunos
sabios  los  han  interpretado,  generalmente,  así:  Supiex  Servus  Altissilfli
Servatori;  Christus  Mariae  Josephi  ChristoferenS,  en  latín,  según
y.  Margary,  y  también  de  la  siguiente  contominidad  en  castellano:  Ser
vidor  Sus  Altezas  Sacras  Jesús  María  Isabel  Christoferefls,  según  la
traduce  Becher.  Otra  interpretación  látina  dice:  S(ignum)  S(alvato
ns)  A(rea)  S(alutis)  Xmi(flom&fl meus  en  hebrero)  Xpoferensa,  con
forme  expone  el  académico  español  P.  Fidel  Fita  y  Colomer.—En griego
XPO  es  abrreviatura  de  Kritos,  que  unida  a  la  palabra  latina  ferens
(portador)  torma  ChristOfereflS, portador  de  cristo  o  Cristóbal;  en  lo
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cual  se  revela  el  sentimiento  religioso  de  Cólón,  por  manera  especial,
çonforme  aparece  el  Gran  Navegante  en  uho  de  sus  escritos  menos
divulgados.

Anima  que  venía  dentro  de  la  carta:

«Después  destó  escripto,  estando  en  mar  de  Castilla,  salió  tanto
.viento  conmigo,  su!  y  sueste,  que  me  ha  techo  descargar  los  navíos,
pero  corrí  aquí  en  este  puerto  de Lisbona  hoy,  qu.e fué  la  mayor  mara
villa  del  mundo,  donde  acordé  escrivir  a  sus  Altezas.—En,  todas  las
Indias,  e  siempre,  he  hallado  los  temporales  como  en  mayo.  Adonde
yo  fuy  en  xxxlij  días,  y  volví  en  xxviij,  salvo  que  estas  tormentas  me
han  detenido  xxiii  días  corriendo  por  esta  mar.  Dizen  acá  todos  los
hombres  de  la  mar  que  jamás  hoyo  tan  mal  ynsierno,  no,  ni  tantas
pérdidas  de  navés.—Fecha  a  quatorze  días  de  marzo.»—Esta  carta  cm
bió  Colorn  al  Escrivano  de  Ración,  de  las  islas  halladas  en  las  Indias,
contenida  a  otra  de  sus  Altezas.

Muy  escasas  son,  relativamente,  a  su  trascendental  importancia,
las  copias  originales  manuscritas  que  se  conservan  de  esta  carta  diri
gida  ‘por  Colón  al  Escribano  de  Ración  Luis  de  Santángel.  Fernández
de  Navarrete,  con  certificación  de  Don  Tomás  González,  dice  que,  para
‘su  publicación,  sacó  una  copia  del  Archivo  de  Simancas.  Don  Modesto
de  la  Fuente,  .y  el  P.  Angel  Ortega,  fransciscano,  ‘afirman,  asimismo,
que  el  manuscrito  de  dicha  carta  se  conserva  en  el  mencionado  Ar
chivo.  Pero  nadie  dice  que  ese  manuscrito  sea  el  original  y  auténtico
de  la  carta  de  Colón  a  Luis  de  Santángel.  En  cambio,  el  periódico  ar
gentino  intitulado  «Caras  y  C&retas»,  que  publicó  dicha  carta  on  el
epígrafe  La  primera  carta  de  Cristóbal  Colón  relatando  el  descubri
miento  de  América,  Íec4a  15  jebrero  de  1493, añade:  «Çopiada  del  úni
co  ejemplar  auténtico  que  se  conserva  en  New York.»

Dada  la  importancia  de  esta  çarta,  parece  extraño:  primero,  que
haya  tan  pocas  noticias  sobre  el  original  de  esta  carta  de  Cóln;  y  en
segundo  lugar,  que  no  se  hayan  hecho  más  ediciones  de  esta  misma
carta.  Respecto  a  lo  primero,  hay  que  averiguar  y  al  mismo  tiempo
comprobar  la  autenticidad  de  lo  que  nos  afirma  simplemente  «Caras
y  Caretas»,  esto  es:  si  este  periódico  publica  la  carta  valiéndose  real
mente  del  único  ejemplar  auténtico  de  la  carta  de  Çolón,  y  que  ésta
se  conserva  en  Nueva  York,  o  sea,  el  autógrafo  de  la  carta  de  Colón.
Además,  no  nos  dice  en  qué  parte  o  Archivo  de  esta  antigua  capital
de  los  Estados  Unidos, se  conserva  ese  valioso  Manuscrito.  - Si  esto  fuese
así,  habríamos  de  investigar  cuándo  ué  trasladado  el  Manuscrito  a
Nueva  York,  y  los  medios  empleados  en  ese  traslado.  Que  se  conserva
un  ejemplar  manuscrito  en  España,,  más  o menos  original  y  auténtico,
no  nos  ‘cabe la  menor  duda,  puesto  que  contamos  con  la  autoridad  ir
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discutible  de  los  hábiles  investigadores  Don  Tomás  González  y  Don
Martín  Fernández  de  Navarrete.

De  las  ediciones  publicadas  de  esta  famosa  carta,  entre  las  espa
ñolas,  fráncesas,  italianas  e  inglesas,  pueden  considerarse  como  prin
cipales  las  siguientes:

Colección  de  viajes  y  descubrimientos  que  hicieron  por  mar  los  es
pañoles,  por  Don  Martín  Fernández  de  Navarrete,  tomo  1,  páginas  314
a  321, de  la  segunda  edición.  Texto  español  con  arreglo  a  un  Manus
crito  del  Archivo  de  Simancas.

La  primera  carta  cte  Cristóbal  Colón  relatando  el  descubrimiento
de  4mrica,fecha  15  de  febrero  de  1493,  cozLda  del  único  ejemplar
autentico  existente  en  New  York.  Publicada  por  el  periódico  ‘argentino
«Caras  y  Caretas»,  y  transcrita  con  caracteres  modernos,  con  objeto
de  hacerla  bien  legible.

La  carta  de  Cristóbal  Colón  al  Escribano  de  Ración  Luis  de  Santán
gel.  Articulo  de  Don  Pascual  Goyangos.  Reproducido  por  Don  José  Ma
ría  Asencio  en  su  Vida  de  Cristóbal  Colón,  tomo  1,  páginas  548 a  555.
En  las  páginas  566 a  572 reproduce  el  texto  de  dicha  carta,  según  la
edición  hecha  por  Menardo  Ungut  y  Ladislao  Polono, cuyo ejemplar  úni
co  se  conserva  e  la  Biblioteca  Ambrosiana  de  Milán.

Lettera  in  lingua  spagnola  diritta  de  Cristo fere  Colombo  a  Luis  de
Santangel,  15  jebraio,  14  marzo  1493.  Riprodotta  e  facsimill  ed  illus
trata  que  çura  di  gerolamo  D’Adla,  dall’unico  esemplare  a  stampa  si-
mora  conoscinto  che  si  conserva  nella  Biblioteca  Amprosojana,  Milano,
Daenguer.  MDCCCLXVII. En  cuarto.  Texto. español.

Lettre  de  Christop1ie  Colomb  annonçant  la  ciecouvert  du  nouveau
Monde.  París,  J.  Maissonneuve,  1889. Facsímil  de  la  primera  edición
en  fol.  Texto  español.

Selet,  letters  of  Christopher  Colombus,  with  other  original  docu
ments  relative  to  his  four  voyages  to  the«New  Word»,  transiated  and
edited  by  R.  H.  Mayor.  London  .MDCCCLXXX.

The  spanish  letter  of  Columbus  to  Luis  de  Santañ  gel,  Escribano  de
Ración  of  the  Kingdom  of  Aragon,  dated  15  february  1493.  London,
1891.  Facsímil  de  la  edición  príncipe.  En  folio.  Texto  español.

Las  variantes  que  se  notan  en  los  diferentes  textos  de  esta  carta
pueden  verse  en  la  Raccolta  colombiana.  Parte  1,  volumen  1,  páginas
XXVI  a  LXVII.  .

Ademas  de  la  carta  anterior  a  Luis  de  Santángel,  Escribano  de  Ra
ción,  antes  de  llegar  a  España,  a  .u  regreso  de  la  primerá  excurs:ón  a
las  Indias,  escribió  Colón  otraS  dos cartas:  una  que  dedicó  a  los  Reyes
Católicos  y  otra  a  Gabriel  Sánchez,  Tesorero  Real  de  la  Corona  de  Ara
gón.  La  dirigida  a  Luis  de  Santángel  está  escrita  a  vista  de  la  isla  de
Santa  María  a  18  de  febrero  de  1493;  la  de  los  Reyes  Católicos,  así
como  la  enviada  a  Gabriel  Sánchez  y  la  postdata  de  la  dirigida  a  San
tángel,  están  fechadas  en  Lisboa  a  14  de  marzo  de  dicho  año.  Por  la
forma  tan  semejante  y  casi  idéntica  dé  las  dirigidas  a  Santángel  y  a
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Gabriel  Sánchez,  han  creído  algunos  que  fueron  de  un  mismo  original,
ésto  es:  que  después  de  escrita  la  de  Santángel,  hizo  Colón  otra  copin,
cambiando  solamente  el  nombre  del  destinatario.  No  cale  duda  que  la
semejanza  de  entrambas  cartas  es  rayana  ‘a identidad,  como  dice  Se
rrano  y  Sanz  (6). Sin  embargo,  es  también  cierto  que,  entre  una  y  otra,
se  observañ  no  pocas  variantes  en  su  redacción  y  que  ambas  llevan  fe
chas  y  lugar  diferentes.  Que  sean  semejantes  nada  tiene  de  particular,
por  cuanto  én  una  y  otra  carta  se  refieren  hechos  de  los  que  era  autor
el  mIsno  Colón.

•    ,  -  P.  LUIS  FULLANA,’O. F.  M.
-    .                     De la  Real  Academia  Española.

(6)  SerranO .y  Sanz:  Loe,  cit.
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El “Radar”

La  técnica  delas  ondas  centimétricas

ECÍAMOS,  en  nues
tro  artículo  del

E               mes .e  enero,
              que los  prime
ros  Radar  no

!-   exigieron  prácti
«IkLamente  el  des

arrollo  de  una  técnica  especial,
sino  que  tomaron  de  la  que  enton
ces  existía  lo que  precisó  su  puesta
en  punto.

Pero  a  medida  qúe. el  empleo  del
Radar  se  iba  generalizando,  el  per
sonal  utilizador  fué  exigiendo  del
mismo  condiciones  de  trabajo  de
más  en  más  severas,  mayores  al
cances,  mayor  ‘precisión,  mayor
secreto  y  esto  fué  lo  que  determi
nó  el  desarrollo  de  una  ‘nueva  téc
nica,  que  consistió  en  el  diseño  de
equipos  empleando  ondas  dieren

tes  y  cada  vez  más  cortás  h’ast
alcanzar  las  ondas  centimétricas
que  son  las  que  emplean  los  equi
pos  modernos.

En  especial  los submarinos  mon
taron  antenas  especiales  para  re-.
cibir  las  emisiones  de  los  Radar  de
los  aviones.  Esta  fué  una  reacción
contra  el  Radar  que  resolvió  el
problema  por  eJ  momento,  pues,
dada  la  reducida  proporción  entre
la  señal  emitida  por  él  y  la  que  es
reflejada  por  el  objeto  que  se  bus
ca,  las  señales  de  la  emisión  se  re
cibirían  por  los  submarinos  mucho
antes  de  que  apareciese  su  eco en
la  pantalla  del aparato,  y este  tiem
po  era  suficiente  para  que  estos
buques  tuviesen  tiempo  para  su
niergirse,  no ya  antes  de poder  ata
carlos  el  avión,  sino  aún  antes  de

o
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qué  éste  hubiesé  notado  su  presen
eia.

La  reacción  natural  ‘fué el  cam
bio  de  onda,  pero  a  ser  posible  en
sentido  descendente,  es  decir,  tra
bajando  en  la  zona  de  frecuencias
menos  conocidas  y  más  difíciles  de
generar  y  amplificar,  o  sea,  en  la
banda  de  las  ondas  centimétricas.

Así  nacieron  los  Radar  que  tra
bajaban  en  estas  ondas,  pero  esto
éxigió  el  desarrollo  y  progreso  de
su  técnica,  y.  este  aspecto  de  la
cuestión  es  el  que  vamos  a  estu
diar  en  este  segundo  artículo.

Resonadores  de  cavidad.—Al tra
tar  de  diseñar  circuitos  oscilantes
del  tipo  clásico  en  los que  se entre
tengan  oscilaciones  de  muy  altas
frecuencias,  o  sea  de  las  frecuen
cias  que  corresponden  a  las  ondas
centimétricas,  se  tropieza  con.  los
siguientes  obstáculos:  -

1.0  Siendo  sus  dimensiones  del
orden  de  las  de  la  longitud  de  on
da  en  uso,  al  llegar  a  ser  ésta  solo
de  algunos  centímetros,  se  hacía

-  difícil  su  construcción  mecánica  y
diseño,  y,  como  es  bien  sabido,  si
su  entretenimiento  se  basa  en  la
válvula  de  vacío  corriente,  las  ca
racterísticas  de  esta  última  influ
yen  sobre  las dimensiones  del c. o. y
sobre  la  frecuencia  emitida.

2.°  El  elevado  decremento  del
circuito  lo  hacía  inadecuado  para
su  adaptación  a  la  válvula  oscila—
dora,  pues  su  resistencia  a  la  reso
nancia  en  derivación  será  muy  pe

ueña(rd=  c  )-
Por  estos  motivos  hubo  que  bus

car  la  solución  orientando  su  estu
dio  en  una  nueva  dirección.El  empleo de  los «resonadores  dé
cavidad»  había  sido  ya  aconsejado
200

por  algunos  investigadores,  pero  su
desarrollo  se  encontraba  aún  en  sus
albores  y  las  necesidades  Imperio
sas  de la  guerra  le dieron  el impul
so  que  el  mismo  requería.

Esta  sola  denominación  consti
tuiría,  sin  duda,  una  novedad  para
la  mayoría  de  los  lectores  que  no
han  seguido  de  cerca  durante  es
tos  últimos  años  el  avance  cons
tante  de la  Radiotecnia,  por  lo que
comenzaremos  por  detallar  su  fun
cionamiento.

Un  resonador  de  cavidad  puede,
en  general,  considerarse  constituí-
do  por  una  porción  de  espacio  de
constantes  r,  p. limitada  por  una
superficie  S de  separación  con  otro
espacio  de  constantes  ,  ii,.  En  la
figura  1.a, si  suponemos  al  dipo

•

:JJ.

s

lo  di  situado  en  el  interior  de  un
iesonador  y  recorrido  por  la  co
rriente  i,  la  perturbación  electro
magnética  que  produce  se  propa
gará  por  el. interior  del  mismo,  y

[Febrero
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se  reeará  en  la  supérfiie  S,  y
estas  ondas  reflejadas  se  interferi
rán  con las  directas  a  igual  que  su
cede•  con  las  ondas  directas  y  las
reflejadas  en  los  extremos  de  una
antena.

El  fenómeno  tiene  cierta  analo
gía  con  las  ondas  estacionarias  de
presión  que  aparecen  en  las  pipas
de  un  órgano.

La  forma  de  las  interferenCias  y
el  modo  como se establecen  depen
derá  de  la  naturaleza  y  forma  de
la  superficie límite  S,  frecuencia  de
la  oscilación  radiada  por  el  dipolo
y  su  situación  en  el  espacio  de  la
cavidad  y finalmente  de las  dimen
siones  del,  resonador.  Para  deter
minados  valores  de  la  frecuencia,
permaneciendo  constantes  los  de
más’  parámetros,  los  fenómenos  de
interferencia  adquieren  carácter
típicamente  estacionario,  y  por
consecuencia  es  lícito  hablar  de  las
frecuencias  propias  o  de  resonan
ci  del  sistema.  Son  muchas  y  va
riadas  las  formas  de  las  ondas  es
tacionarióS  que  pueden.  obtenerse
con  un  determinado  resonador,
pero,  en  general,  la  que  más  inte
resa  es  la  que  corresponde  a  la  fre
cuencia  mínima  de  resonancia.

Se  acostumbra,  en  general,  a  re

presentar  al  resónador  en  estudio
por  las  constantes  eléctricas  del
circuito  resonante  equivalente  L,
C  y  R, .y  estableçidas  estas  cons
tantes  se  derivará  de  ellas  el  valor
d  e 1  coeficiente  d e  resonancia
Q  =  O) L/R.

Si  el  resonador  está  limitado  por
una  pared  conductora  5  completa
mente  cerrada,  sus  pérdidas  se  re
ducirán  a  las  puramente  óhmicas
debidas  a  la  corriente  que  circula
por  la  superficie  interior  de  la  pa-

red,  por’ el hecho  de no  ser ésta  per
fectamente  cónductora,  ya  que  no
existirá  radiación  alguna  de  ener
gía  al  exterior.  Esto  explica  el  ele
vado  valor  de  Q que  estos  résona
dores  alcanzan,  que  es  corriente
mente  dél  órden  de  1.000.

Para  .ilustrar  al  lector,  en  la  fi-
gura  2 sé  ha  representádo  el  modo
de  vibración  de  un  reonador  cilín

drico  hueco  para  su  frecuencia  de
resónancia  más  baja;  en  él  las  lí
neas  de  campo  eléctrico  son  todas
paralelas  al  eje  del  cilindro  y  se
hacen  más  densas  en  las  inmedia
ciones  de  dicho  eje,  mientras  que
las  líneas  del campo  magnético  tie
nen  una  distribución  circular  en
volviendo  al  eje  (figs.  a  y b).  En  la
figura  2c  se  detalla  la  distribución
de  las  corrientes  y  de las  tensiones
sobre  la  superficie  interna  del  re
sonador.

Entre  las  muchas  formas  de  re-
201
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sonadores  de  cavidad,  las  más  co
rrientes  son  las  siguientes:

(a)  Forma  cilíndrica.
(b)  Forma  paralelepipédica  rec

tangular.
(c)  Forma  esférica.
(ci)  Forma  cúasi  esférica  (deri

vada  de  la  esférica  con  adición  de
dos  conos  dispuestos  coñ  los  vérti
ces  vueltos  hacia  el  centro  de  la
espera  como indica  la  figura  3).

El  resonador  R  se  excita,  con  la
introducción  en  su interior  y a  tra
vés  de  una  estrecha  hendidura,  de
una  espira  s1  alimentada  por  un

Figura  4.

generador  O de  frecuencia  variable
dentro  de  valores  próximos  ‘a  los
de  resonancia  de  la  cavidad.  Una
segunda  espira  S., introducida  por
su  otra  extremidad  va  conectada
al  indicador.  Variando  gradualmen
te  la  frecuencia  generada  por  G
es  posible  trazar  la  curva  comple
ta  de  resonancia  del  sistema,  que

o
315

M

R

Figura  3. 30

En  el  cuadro  siguiente  se  repre
sentan  estas  diferentes  formas  de
resonancias  y se  dan  los valores  de
las  frecuencias  mínimas  de  reso
nancia  para  cada  uno  de  ellos,  así
corno  la  longitud  de  onda  corres
pondieñte.

25

20

15.

10

5

fin   ii!  
cm       1 (cm)       r (cm)

j  Q
e,>,ndrco       prsmaÉ;co  -  estenCo

/nI  2,61 r (cm)  1,41 X  1 (Cm)  2,28 r (Cm)

cedes  ferie,

La  determinación  de la  frecuen
cia  mínima  de  resonancia  puede
llevarse  a  cabo  por  medio del  mon
taje  que  se  representa  en  la  figu
ra  4.

314 315.5 315

Figura  5.

F(MHz)
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es  ia  que  se  representa  en  la  figu
ra  5  y  que  arroja  un  valor  para
Q  de  1.164. Este  alto  valor  es  tan
to  más  de  estimar  cuanto  que  en
los  circuitos  usuales  de  O.  lvi. los
valores  más  corrientes  de  Q osci
lan  entre  100 y  300.

Se  puede  hacer  variable  la  fre
cuencia  de  resonancia  de  la  cavi
dad  que  nos  ocupa  por  médio de  la
introducción  de  la  capacidad  C cu
yo  valor  puede  modificarse  intro
duçiendo  más  o  menos  dentro  del
resonador  el  mango  lvi-

El  modo de  acoplar  un  resonador
con  un  triodo  generador  de  oscila
ciones  está  representado  en  la  fi-

gura  6. El  resonador  hueco  adopta
do,  para  mayor  sencillez,  es del  tipo
cilíndrico  y  contiene  en  su  interior
al  tríodo  cuya  placa  y  rejilla  van
conectadas  al  resonador  por  medio
de  los  conductçreS  PA  y  GB  dis
puestos  a  lo  largo  del  eje  del  cilin
dro;  el  cátodo  va  conectado  a  ma
sa  a  través  4e  una  capacidad  de
paso  para  radiofrecuenCia.  La  ma
sa  del  resonador  va  conectada  al
positivo  de  la  batería  de  A.  T.  de
placa  y  la  polarización  de  rejilla
se  obtiene  por  medio de la  resisten
cia  de  escape  Rg;  también  va  co
nectado  a  masa  a  través  de  una
capacidad  de  escape  de  radiore

tipo  «Bellota»  de  dimensiones  re
ducidas  no  constituirá  problema  la
realización  práctica  de  este  mon
taje.

Rq  Para  la  radiación  al  espacio  de
la  energía  almacenada  en  el  reso
nador  se  pueden  adoptar  los  dis
positivos  de  acoplo  que  se  detallan
en  las  figuras  7  derivados  de  cón
sideraciones  fundadas  en  la  forma
y  distribución  de las líneas  de fuer-

cuencia  el  conductor  de  rejilla  GB.
Se  observará  que  tratándose  de

válvulas  para  ondas  métricas  del

Figura  6.

(e)              (b)
Figura  7.

za  de  lQs campos  eléctrico  y  mag
nético  de  la  figura  2.

El  acoplo de  la  figura  7 (a)  es  un

19461
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acopio  magnético  y  está  constitui
do  por  una  espita  normal  al  cam
po  magnético  del  resonador;  el
acoplo  de  la  figura  7  (b)  es  un  aco
plo  eléctrico,  y consiste  en  un  trci
zo  de  conductor  dispuesto  parale
lamente  a  las  líneas  del  campo
eléctrico  en  el  interior  del  reso
nador.

Conviene,  finalmente,  advertir
que  el  rendimiento  de  estos  osci
ladores,  utilizando  tríodos,  para
ondas  inferiores  al  metro  no  reba
sa  nunca  el  valor  del  35  por  100,
debido  a  la  influencia  del  «tiempo
de  tránsito»,  de  la  que  hablare
mos  a  continuación

Se  denomina  «tienpo  de  tránsi
to»  al  que  emplean  los  electrones
emitidos  por  el  cátodo  de  una  vál
vula,  de  vacio  en  recorrer  el  espa
cio  comprendido  entre  dicho  elec
trodo  y  la  placa.  Este  es  un  factor
decisivo  en  la  generación  de  las ul
trafrecuencias,  y  fija  un  límite  al
empleo  de  los tubos  clásicos  de va
CO,  cuando  dicho  tiempo  se  apro

•  xirna  al  valor  del  semiperíodo  de la
frecuencia  que  se trata  de  generar.

Tratándose  de  electrodos  planos
o  Cilíndricos separados  una  distan
cia  de  «d»  cms.,  y  para  cualquier
condición  de  carga  de  espacio  y
camno  magnético,  el  tiempo  de
tránsito  viene  dado  por ‘la  fórmula

i/i!
¿  1’ ev

5,04d

=         micro segundos

en  la  que  «e»  (carga  del  electrón)
es  igual  a  1,  602. 10-’  Coulorns,
«m»  (masa  del  electrón)  es  igual
a  9,107. 1028  gramos,  V  es’ la  ten
sión  en  voltios  de  la  placa

La  yelocidad  «u»  del  electrón  en
funciói  de  V viene  dada  por

U  =  594 x jØ7

Se  ve  por  ella  que  al  aumentar
-  y  de  100 a  20.000 voltios  la  veloci

dad  pasa  a  ser  de  0,02 de  la  de  la
luz  a  ser  0,3 de  la  misma.

Para  fijar  ideas  pongamos  un
ejemplo.  Sea  y =  625  voltios  y
d  0,5 cm.;  entonces  el  tiempo  de
tránsito  será  de  10-a segundos,  que
corresponde  al  semiperíodo  de  una

frecuencia  de  —--—  Ciclos,  o  sea

a  una  longitud  de  onda  mínipla  de
6  m.,  que  será  la  mínima  teórica
que  se  pueda  generar  con  el  tubo
considerado.

Dos  caminos  se  abren  a  primera
vista  para  salvar  este  inconvenien
te:  o  disminuir  la  separación  en
tre  electrodos  «d»  o  aumentar  la
tensión  de la  placa  y,  pero  por  uno
y  otro  de  estos  caminos  se  cierran
pronto  todas  las  posibilidades,  li
mitadas  en  general  por  el  tope  que
impone  la  seguridad  contra  una
descarga  entre  filamento  y  placa
de  la  válvula.

Ante  estas  limitaciones  hubo  que
orientár  los  trabajos  de  investiga
ción  por,  métodos  completamente
distintos,  prescindiendo  de  la  vál
Yula  de  vacío  clásica  y  habiéndose
llegado  a  conseguir  notables  resul
tádos  prácticos  con  los  de’nomjna
dos  tubos  de  tiempo’de  tránsito.

La  característica  esencial  de  es
tos  últimos  es  la  de  que  sistemáti
camente  utilizan  la  duración  finita
del  desplazamiento  de  electrones
entre  ciertos  electrodos.  Casi  todos
los  tubo’s de  descarga  électrónic’a
pueden  ser  útilizados  bajo  ciertas
coñdiciones  de  alimentación,  cómo
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generadores  de  tiempos  de  tránsi
to,  pero  los  únicos  que  dan  rendi
mientos  aceptables  son  los  «tubos
a  modulación  de  velocidad»  y  los
magnetrones  de  ánodos  divididos.

Tubos  de  modulación  de  veloci
dad  o  klystrones.  —  Se  ha  logrado
una  mejora  muy  importante  en  los
límites  de los  circuitos,  de uha  par
te,  sirviéndose  directamente  para
excitar  las  oscilaciones  de  los  eec
tos  de  inducción  provocados  por  el
movimiento  de los  electrones  en los
espacios  comprendidos  entre  los
electrodos,  y  de.  otra  parte,  reem
plazando  el  circuito  oscilante  clá—
sico  por  resonadores  de  cavidad!

La  corriente  de  inducción  provo
cada  en  los  circuitos  exteriores  al
-tubo  por  el movimiento  de los  elec
trones  en  su  interior,  produce  un
efecto  despreciable  a  las  frecuen
cias  corrientes,  pero  adquiere  una
gran  importáncia  cuando  se  trata
de  ultrafrecilencias.

En  el  caso  de  estas  últimas,  cir

cu1a  por  el  circuito  exterior,  que
une  los  eiectródos,  una  corriente
de  - inducción  debida  al  movimien
to  de  los  electrones  en  su  interior,
corriente  que  no  débe  de  confun
dirse  con  la  de  desplazamiento  que
atraviesa  la  capacidad  entre  elec
trodos  en  ausencia  de  carga.  Esta
corriente  es  la  que  determina  prin
cipalmente  la’ coñducta  de  los  tu
bos  electrónicos  a  muy  altas  fre
cuencias.  Consideremos  una  carga
móvil’  q  (fig. 8),  que  se  mueve  con
una  velocidad  constante  y,  entre
dos  placas  A y  B,  planas  y  parale
las  entre  sí distanciadash.  La  in—.
troducción  dé  esta  carga  en  el  es
pacio  entre  electrodos,  induce,  en
el  sentido  clásico de  la  palabra,  so
bre  A y B,  cargas  que  son,  respec
tivamente,

/    x             x
qB=—q—                   h

es  decir,  que  por  la  conexión  exte
rior  de los  electrodos  circulará  una
corriente  de  valor

dq     ___

dt    -  dt

Si  consideramos  ‘ahora  Ja  intro
ducción  de  una  serie  de  electrones
en  el  espacio  AB,  el  paso  de  cada
uno  contribuirá  a  crear  la  corrien
te  inducida  que  recorre  el  circuito
exterior,  .y  que  será

h    dt

V0  Si se  trata  de  un  haz  electrónico
que  transporta  una  corriente  de
densid.d.  p y  a  velocidad  v  el  va’’-
br  instantáneo  de  la  corriente  ál-’

‘t.rna  ftiducida’I  qué  éircüiá  por

A B

1gura  8:
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el  circuito  exterior,  se  obtendrá
efectuando  la  suma  .e  los  efectos
de  todos  los  electrones  que  se  en
cuentran  entre  los electrodos  en  el
instante  t  considerado,  que  son  to
dos  los  que  entraron  entre  A  y  B
en  un  tiempo  comprendido  entv
t-T  y t,  siendo  T el tiempo  de trán
sito  del  electrón  que  llega  a  B  en
el  instante  t  Se  tendrá  entonces

1           dx

Es  indudable  que  si  suponemos  a
las  placas  A y  B  permeables  a  los
electrones,  es  decir,  constituidas
por  rejillas,  muy  finas,  y  si  envia
mos  a  través  de las  mismas  un  haz
electrónico  que  las  atraviese  sin
caer  en  ellas  ningún  electrón,  di
cho  haz  entregará,  no  obstante,

trodos  planos  y  paralelos  A  y  B
equipotenciales  y  totalmente  per
meables  a  los  electrones,  sometidos
ambos  a  una  d.  d.  p.  y0  constante
con  relación  al  cátodo  K,  pero
existiendo  entre  ambos  una  d.  d.  p
alterna  U  sen0t,  producida,  por
ejemplo,  por  un  circuito  oscilante
intercalado  en  la  conexión  exte
rior  que  une  A  con  B.  Cuando  un’
electrón  pasa  de  A  a  B,  esta  cone
xión  será  recorrida  por  una  co
rriente  1=  ev/h  producida  exclu
sivamente  por  la  variación  de  las
cargas  inducidas  por  el electrón  so
bre  A  y  B;  por  lo  tanto,  el  gene
rador  que  crea  la  tensión  alterna
tiva  entre  estos  dos  electrodos  de
berá  suministrar  en  el  tiempo  dt
la  energía  wateada  ev/h.  U  seno t
y  la  dewateada  ev/h.  U  COsot.

Integrando  estas  expresiones  pa
ra  la  duración  del  desplazamiento
entre  ‘A y  B y  haciendo  después  la
suma  para  todos  los  electrones  que
intraron  en  el  sistema  durante  un
período,  se  obtendrá  la  energía  wa
teada  abandonadas  por  el  cir
cuito.

La  energía  elemental  wateada
suministrada  a  un  electrón  por  el
campo  eléctrico  alternativo  des
arrollado  entre  A  y  B  durante  un
tiempo  dt  durante  el  cual  el  elec
trón  se  desplaza  dx,  es

dW0»=f’.dx=e  senwt.v.dt
h

y  la  total  durante  todo  el  despla
zamiento

fti  u
W(J  =1  e—senwt.v.dtJ

to

yo
•—4 ‘IvP

Figura  9.

una  cierta  energía  al  circuito  exte
rior.  ,  ‘  ‘

Consideremos  (figura  9) dos  elec-  ‘  y  si  n  es  el  número  de  electrones
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que  entran  por  segundo  en  A  con
la  vélocidad  yo, la  energía  total  su
ministrada  al  haz  electrónico  en
un  período  T  será

rT    rt: u
Wc»=fl  (  dto   e-  sen  t.v.dt

Jo     •1t0

Cuando  el  resultado  de  esta  in
t,egración  sea  positivo  indicará  que
el  campo  alternativo  creado  por  la
tensión  suministra  energía  a  los
electrones  d u r  a n t  e  el  período;
cuando  es  negativo  es  prueba  de
que  el haz  electrónico  cede energía.

Los  tubos  que  trabajan  por  con
trol  de  velocidad  utilizan  estos
principios,  y  en  su  disposición  más
corriente  adoptan  la  forma  que  se
representa  en  la  figura  10.  Este
montaje  usa  como  órgano  de  man
do  un  par  de  rejillas  o  «capa  AB»,
colocada  entre  el  cátodo  K  y  la
«capa  MW», compuesta  de  otro  par
de  rejillas  análogas.  El  eXecto de
la  capa  AB  consiste  en  provocar
una  modificación  periódica  de  la
velocidad  de  los  electrones  en  el
seno  del  haz.  Mientras  que  en  los
tubcs  a  potencia  inductiva,  como
son  todos  los  tubos  ordinarios,  la
tensión  de  la  señal  sirve  para  co
municar  a  los  electrones  su  ener
gía  cinética  por  intermedio  de  su
contribución  al  potencial  efectivo
en  el  plano  de la  rejilla,  en  los  tu
bos  a  modulación  de  velocidad  esta
energía  se  toma  esencialmente  del
generador  de  continua  y0,  que  sir
ve  para  la  aceleración  de  los  elec
trones.

Al  producirse  una  pequeña  U. d. p
U  sen(I t  entre  A  y  B,  el  campo
eléctrico  creado  en  esta  región  ac
tuará  sobre  los  electrones  modifi

cando  la  velocidad  constante  que
llevaban  cuando  llegaron  a  A

=   V0  en  una  pequeña
V  m      / cantidad.

Si  consideramos  el  seniperiodo
durante  el  cual  B  es  positivo  con
relación  a  A,  todos  los  electrones
que  han  entrado  durante  el  mismo
dentro  del  espacio  AB habrán  su
frido  una  aceleración,  y  a  partir
del  momento  en  el  que  B se  hace
negativo  con  relación  a A, todos  los
que  atraviesan  a  esta  última  rejilla
serán  retardados.  Estas  ‘aceleracio
nes  y  estos  retardos  determinarán,
durante  el  paso  del  haz  por  el  es
pacio  entre  B y M, una  agrupación
de  su  conjunto  en  nubes  o  «nu
dos»,  quedando,  por  lo  tanto,  cler
tos  espacios  vacíos.

Los  «paquetes  de  electrones»  así
formados  al  penetrar  en  el  espa
cio  MW inducirán  entre  estos  elec
trodos,  por  las  mismas  razones  ex
plicadas  anteriormente,  una  co
rriente  alternativa  del  mismo  pe
riodo  que  u  Esta  corriente,  que
se  cerrará  a  través  de  la  Impedan
cia  del  circuito  L,  C.,  r2  produ
cirá  una  cierta  U. d.  p  alterna  en
tre  M y  N,  que  creará  a  su  vez  un
campo  eléctrico  alternativo  que
actuará  sobre  los  electrones  que  se
encuentran  entre  M y N, retardán
dolos  o acelerándolos,  según  el  ms
tante  considerado.  Cuando  no  hay
conexión  eléctrica  entre  el  circuito
de  mando  o modulador  y el colector
y  cuando  éste  se  comporta  como
una  resistencia  pura  a  la  corriente
inducida,  es  decir,  cuando  está  en

resonancia   =  1 /1  es  eviden -
‘y  i1c2

te  que.  esta  corriente  estará  en
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oposicián  de  fase  coñ  la  téi1
sión  u.  que  ¿sarrolla.  Tal  es  el  ca
so  en  el que  no  hay  açoplo  entre  el
modulador  y el colector,  o sea  cuan
do  el  dispositivo  trabaja  como
amplificador,  pero  se  puede  conse
guir  que  ocurra  lo mismo en  el  ca
so  en  que  haya  reacción  entre  uno
y  otro,  ya  que  se  puede  controlar
el  ángulo  entre  la  tensión  y  la  co
rriente  inducidas  en  el  colector

1      1

•

Figura  10.

M  N
u’Iu  n2  j

modificando  el  ángulo  de  tránsito
•  en  él  espacio  BM,  que  es  igual  a
•   OJI  en  el  que  1 es  la  distancia

BM,  distancia  que  está  bajo  nues
tro  control.

Esta  distancia  no  debe  ser  muy
pequeña  cón  objeto  de  dar  tiempo
a  los  electrones  a  formar  agrúpa
ciónes,  aprovechando  las  ácelera
cioney  ietardos  que  han  recibi:.
do  a  su  paso  por  el  modulador;
tampoco  debe  ser  muy  grande  por
el  efecto  que  produce  la  repulsión
de  los  electrones’  entre  sí,  ya  qué

todos  son  cgas  del  mismó’ ign
En  la  práctica  se  alcanza  un  liini
te  óptimo  en  cada  caso dependien
te  de  las  constantes  del  tubo.  Así,
por  ejemplo,  en  el  caso  de  ser  el
diámetro  del  haz  de  electrones  de
6  mm.,  el  diámetro  del  espacio  en
tre  B  y  lvi de  12 mm.,  la  corriente
equivalente  al  haz  de lOmA, el  vol
taje  del  ánodo  de  1.500 voltios,  la
frecuenéia  a  generar  de  1.000 me—
gaciclos  y  la  conductancia  del  tubcv
de  48.  l0_6  microhms,  la  longitud
óptima  de  este  espacio  es  de  19,2
  centímetros.

Para  completar,  ahora,  el  con—
junto  del  generador  de oscilaciones
centimétricas,  se  süstituyen  los cir—
cuitas  oscilantes  por  resonadóres
de  cavidad

Con  este  fin  deben  reemplazar-
se  los  extremos  cerrados  de  los  di—
-ferentes  resonadores,  por  rejillas
fuy  finas,  permeables  a  los electro
nes,  que harán  las veces de los elec
trodos  A, B, M y  N  de  la  figura  10.
Además,  como los  electrones  deben
atravesar  los espacios  AB y MN en
un  tiempo  pequeño  comparado  con
el  período  de  la  onda,  los  resona
dores,  ya  estudiados,  deben  de  ser
reformados  de  modo  que  los  espa
cios  que  atraviesa  dentro  de  ellos
la  corriente  de  electrones,  sean  1c
más  reducido  posible,  adoptando,
entonces,  el oscilador  esférico  cual—

Figura11.

quierá’  de’ las  dos  forrns  de’ .a  ‘fi
gura  11.      ‘    -
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La  razón  por  la  cual  el  resonador
esférico,  por 1 ejemplo,  no  puede
usarse  directamente  para  acoplar  al
tubo  de  modulación  de  velocidad,
es  que, como ya  se ha  dicho,  su  lon
gitud  de  onda  propia  es  sólo  2,28
veces  su  radio,  y por lo tanto;  aun
que  un  electrón  alcanzase  en  su
interior  la  velocidad  de. la  luz  no
tendría  tiempo  para  atravesarlo
antes  de  que  su  movimiento  se  in
virtiese.  Para  el  trabajo  óptimo  di
cha  velocidad  debe  de  ser  todo  lo

iñas  igual  a  —u-, siendo  c  la  ve2c
beldad  de  la  luz  y.  y  la  del  elec
trón  y  a  se  posible  algo  menor  a
este  valor.

La  realización  completa  de  uno
de  estos  klystrones  está  represen
tada  en  la  figura  12.  El  cátodo  C
emite  electrones  que  son  atraídos

por  la  pantalla  P  sometida  a  un
alto  potencial  positivo  con  relación
a  aquél,  así  como  el  resto  de  la

masa  de  los  resnadores  esféricos
que  se  representan  en  la  figura.  Al
pasar  por  la  rejilla  G  salen  for
mando  un  haz,  pasando  eñton
ces  a  través  de  las  rejillas  A
y  B  que  actúan  de  moduladoras  y
las  que  produçefl  las  aceleraciones
y  retardos  de  los  electrones  que  se
van  agrupando  en nubes  o  «nudos»
a  medida  que  recorren  el  espacio
E.  Finalmente  atraviesan  el  espa
cio  CD  que  es  el  captador  y  caen
sobre  la  placa  P.

Los  dos resonadores  esféricos  co
nectados  a  AB  constituyen  el  cir
cuito  oscilante  del  modulador  y  los
otros  dos,  el  del  captador.  Los in
gleses  denominan  al  espacio  AB
«buncher»  (anudador);  al E,  «drif
ting»  (impulsor),  y  al  CD,  «cat
cher»  (captador).  Nosotros  les  de-
nominaremos  en  lo  sucesivo,  por
encontrarlos  más  apropiados,  mo
dulador,  espacio  de  agrupación  y
captador,  respectivamente.

Los  dos  pares  de  resonadores  se
-conectan  entre  sí  por  razones  me

cánicas,  formando  un  conjunto  rí
gido  con  el  tubo  E,  cuya  longitud,
ya  hemos  visto,  tiene  un  valoi  crí
tico.

Cuando  el  klystron  funciona  co
mo  un  auto-oscilador  se  acopla
el  resonador  del  captador  con  el
del  modulador  por  medio  de  una
espira  F  y  desde  aquél  puede  to
marse  la  energía  de  salida  por  medio  de  una  espira  A.  La  fase  del
acoplo  F  se  regula  variando  la  ve
locidad  media  de  los  electrones  a
través  del  klystron.
-  Si  por  el  contrario  el  modulador
toma  la  energía  de  alguna  fuente
independiente,  tal  como  una  an
na  receptora,  trabajará  como un
siniple  amplificador.  El  modo  de
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introducir  esta  energía  en  el  reso
nador  consistiría  •en  una  espira
análoga  a  la  A.

Debido  al  bajo  decremento  de los
resonadores,  la  sintonía  del  con
junto  es  muy  crítica  y  se  lleva  a
cabo  por  medio  de  distorsiones  li
geras  en  su  forma,  actuando  por
los  tornillos  exteriores  que  se  ven
en  la  figura.

La  efiçacia  de  conversión  de  c.c
en  corriente  de a.,  en el  caso  ideal
alcanza  el  valor  del  58 por  100.

El  valor  de  la  tensión  de  placa
de  un  klystron  depende  de  la  po
tencia  que  se  desea  obtener,  pero
no  es  un  valor  muy  crítico  y  por

ejemplo  el  voltaje  de  un  determi
nado  tipo  puede  variar  entre  300 y
4.000  voltios.

El  factor  de  amplificación  de  un
klystron  es  muy  elevado  para  pe
queños  valores  de  la  señal  aplica
da  al  modulador  y  disminuye  bas
tante  al  aumentar  dicha  señal.  La
repulsión  de  los  electrones  entve  si

E.

en  el  espacio  de  agrupación  fija  un
límite  a  dicho  factor.

Magnetrones.—No  nos  detendre.
dremos  en  describir  el  fuhdamerlto
de  los magnetrones  de ánodos  sec
cionados  que  son  ya  bien  conoci
do  y  cuya  descrlpcion  encontrará
el  lector  en  cualquier  tratado  de
radioteenja.

Este  tipo  de  generador  de  osci
laciones  centlinétricas  lo  emplean
algunos  de  los  Radar  ingleses,  pe
ro,  indudablemente,  se  ha  debido
progresar  en  su  técnica  notable
mente  sobre  lo  ya  conocido,  pues
parece  ser  que ‘su rendimiento,  que
era  reducido  en  las  ondas  centiiné
tricas,  ha  sido  mejorado  notable
mente.  Este  estudio  ha  debido cons
tituir  uno  de  los  mayores  esfuerzos
que  haya  habido  que  desarrollar,
porque  presenta  serias  dificultades
por  su  extraordinaria  complica
ción.  Al  tratar  de  resolver  el  pro
blema  ayudándose  de cálculos  ana
líticos  su  estudio  se  hace  penoso
e  ingrato.  Así como  los  triodos  or
dinariós  se  comportan  siempre  tal
y  como se ha  deducido de los cálcu
los  previos,  al  ‘agregar  al  dispositi
vo  electrónico  del  tubo  un  campo
magnético  es  tal  el desorden  que se
observa  en  su  comportamiento
práctico  que  escapa  fácilmente  a
los  cálculos.

Existe,  además,  cierta  incompa
tibilidad  entre  el  problema  técnico
del  magnetrón  y  el  de  la  realiza
ción  práctica  de  los  dispositivos
que  el  mismo  comporta.

Antenas  y  alimentadores  para
ondas  centimétricas.—Las  antenas
direccionales  que  emplean  los  Ra
dar  de ondas  centimétricas  se  áse
mejan  más  a  los reflectores  de on
das  sonoras  y  luminosas  que  a  los
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‘dispositivOS clásicos  de  antenas  di
rigidas.  Las  formas  adoptadas  per
siguen  dos  fines:  conseguir  la  de
bida  diriglbilidad  y  la  adaptación
correcta  de  su  Impedancia  a  la  del
tubo  alimentador.

As!  como  el  cuello de  una  bocin1a
para  radiación  de  ondas  acústicas
es  mucho  más  pequeña  que  la  lon
gitud  de  onda  del  sonido  emitido,’
en  los  radiadores  de  ondas  centi
métricas  es  del  mismo  orden  que
éstas.  La  figura  13 (a)  r  (b)  repre
senta  radiadores  sencillos  de  sec
ciones  rectas  circular  y  rectangu
lar  respectivamente.  La  figura  13
(c)  representa  un  tipo  interesante
de  radiador  de  ohdas  longitudina
les  que  produce  una  radiaciÓn uni
forme  concentrada  en  el  plano
perpendicular  al  eje  del  tubo.

Por  lo  tanto,  los  tipos  de  las  fi

•

?igura  ‘13.

guras  13  (c)  y  (d)  son  para  la  ra
diación  omnidireccioflal  con  ondas
longitudinales  y las de las figuras  13
(a)  y  (b)  para  radiación  dirigida
con  ondas  transversales.

Estos  radiadores  pueden  adap
tarse  a  una  línea  coaxial  del  tipo
conocido  o  bien  a  un  alimentador
del  tipo  de  tubo  hueco  de  los  que
hablaremos  más  adelante.

En  los  grabados  del  artículo  an
terior  encontrará  el  lector  dos  ti
pos  de  antenas  dirigidos  de  ondas
centimétricaS,  uno  de  ellos con  ali
mentador  hueco.

El  tipo  de  ondas  H  (transversa-

les)  es  el  mejor  para  producir  un
solo  haz  dirigido.  Existe  en  este
çaso  un  diámetro  óptimo  del  cue
llo  para  suprimir  la  radiación  de
ondas  de  frecuencias  mayores.  La
ganancia  de  1a bocina  yana  con  el
ángulo  de  abertura  de  la  misma  y
es  proporcional  a  su  anchura  ex
presada  en  longitudes  de  onda.  Es
del  orden  de  los  20 decibelios  para
JDocina de  20  )L  de  ‘abertura.

Las  ondas  centimétricas  pueden
propagarse  por  el  interior  de  tubos
conductores  huecos.  Existe  enton
ces  una  determinada  frecuencia,
por  debajo  de la  cual  las  ondas  se
atenúan  rápidamente,  mientras  que
las  superiores  a  este  valor  se  trans
miten  libremente.

Su  fundamento  es  análogo  al  de
los  resonadores  de  cavidad,  de  los
que  ya  hemos  tratado.

Las  frecuencias  que  se  transini
ten  con  buen  réndimlehto  por  el
interior  de  los  tubos  son  muy  al
tas.  Esto  puede  verse  claro  por  ej
razonamiento  siguiente:  en  una
onda  electromagnética,  como  se
sabe,  la  intensidad  del campo  mag
nético  H  es  igual  a  la  del  campo
eléctrico  en  el  aire  o  a ‘Y a.  E  si  se
trata  de  un  dieléctrico.  Considere
mos  ahora  un  disco de  radio  r  nor
mal  a E;  entonces  la f. m. m. alrede

dE  1
dor  c.el disco  será  it r2  a  —dt  c
que  es  igual  a  2itrH  y  se  tendrá
entonces

2air.3.

=V.E.2itr.3,1o0
6  1O’°

osea  w=.

rVs

]9461
211



ANTONIO  CAPILLA

lo  que  da  para  su  frecuencia  mini-
1010

ma  el  valor  def  —=  2000  i  cts
T

para  un  tubo  de  aire  de  10 cm.  de
diámetro  interior.

Para  tubos  de  cobre  la  atenua

ción  mínima  para  ondas  longitu
diales  es  de  170  a  decibelios  por
milla  y  entonces  para  a  =  20  cm.
y),  30 cm. la  atenuación  por  mi
ha  esde  2 db.

ANTONIO  CAPILLA
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Apogeo y  decadencia de  los veleros
de  la  matrícula  catalana

ERÍA  el  triste
acento  que
emplean  1 o s
poetas  cuan
do  lloran  1 a
pérdida  de  al
go  amado,  el

que,  en  verdad  torpemente,  trata
ríamos  de imitar,  ‘al acordarnos  del
espléndido  florecimiento  que  hubo
a  mediados  del  siglo  pasado  en  la
Marina  mercante  de  matrícula  ca
talana,  si no  alimentásemos  la  es
peranza  de  verla  renacer  de  nue
vo  para  contribuir  a  la  gloria  y
poderlo  del  pabellón  español,  co
mo  entonces,  en  que  desde  las  ba
jas  orillas  del  Llobregat  hasta  el
alto  macizo  del  cabo  de  San  Se
bastiái,  toda  la  costa  era  un  in

menso  astillero:  Barcelona,  Mas
nou,  Premiá,  Mataró,  Are’nys, Ca
net,  Malgrat,  Blanes,  Lloret,  San
Felíu  y Palamós,  cadena  tan  estre
chamente  ligada,  que  de  uno  ‘a
otro  eslabón  podían  oírse  los  ma
zazos  de  los  calafates,  ver  el  hu
mo  de  las  fraguas,  y hasta  oler  la
brea  y  el  alquitrán.

Una  ‘actividad  febril  reinaba  en
todo  el  litoral:  las  atarazanas  tra
bajaban  sin  cesar,  habiendo  en  al
gunas  hasta  éuatro  barcos  en  gra
da;  el  semáforo  de  Montjuich
anunciaba  ‘continuamente  recala
das  de  barcos;  sobre  los  muelles
de  la  Ciudad  Condal  amontoná
banse  las  más  variadas  mercade
rías  nacionales  y  forasteras;  allí
todo  el  mundo  hablaba  de  viajes,
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fletes,  construcciones,  salidas,  lle
gadas...

Como  exponente  de pujanza  ma
rítima,  en  la  visita  del rey  Amadeo
a  Masnou,  pudieron  mostrarle  unas
quinientas  Patentes  Reales  de  na
víos  propiedad  de  armadores  ribe
reños.  Sin  embargo,  poco  tiempo
después  se  acusaron  los  primeros
síntomas  dé  decaimiento,  ya  que
por  ir  abundando  la  compra  ‘al ex
tranjero  de  rragatas  y  bricbarcas
de  hierro  y  madera,  algunas  de
cerca  d2.OOO  toneladas,  el  Go
bierno  resolvió,  en  1892, aumentar
los  derechos  de  abanderamiento,  y,
en  contraposición,  los  dueños  de
aquellos  barcos  acordaron  aban
derarlos  fuera  de  aquí,  haciéndolo
en  el  Uruguay.

El  desarrollo  de  la  navegación  a
vapor  y  la  privanza  del  hierro  so
bre  la  fnadera,  trajo  la  ruina  a  to
dos  los  ástilleros  mencionados,  cu
ya  transformación  para  ‘hacerlos
capaces  de  construir  barcos  de  es
ta  clase  hubiera  iesultado  anti
económica,  en  donde  no  existía
puerto  para  desembarcar  las  ma
terias  primas.   ‘

214           ‘

Duránte  la  guerra  de 1914-18, to
davía  sobrevino  un  breve  resurgi
miento  de  los  veleros  mediterrá
neos,  para  declinar  nuevamente,  y
esta  vez con  caracteres  definitivos,
a  los  seis  años,  poco más  o  menos,
de  terminarse  la  contienda,  o  sea
al  reponerse  las  pérdidas  que hubo
en  el  tonelaje  de  vapores  a  lo  lar
go  de  la  misma.  -

Entre  todos  los  astilleros  cat.ala
nes  de la centuria  anterior,  alcanza
ron  especial  renombre  tres  .e  Bla
nes,  propiedad  de  la  familia  Vieta,
donde  se  construían  veleros  de  to
dos  los  rangos,  caracterizados  tan
to  por  la  buena  trabazón  del  casco
como  por  la  elegancia  de  líneas,
bellamente  rematadas  con  una  pe
culiar  popa  redonda,  muy  abun
dante  en  ornamenVos.

El  Pablo  Sensat,  luego  rebauti
zado  Carvalal,  fué  de  los  mejores
barcos  que  de  allí  salieron,  siendo

Cámara  de  popa  de  los  veleros  tipo  Sensct.

Cámara  de  toldilla  del  bergantín-goleta  Y ajero
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memorable  la  época  que estuvo  ba
jo  el  mando  del  Capitán  Marista-
ny,  excelente  marino,  que  se  des
tacaba  por  el  mantenimiento  de
una  disciplina  rígida,  mas  sin  ex
cesos  de  ninguna  clase.  Como  era
muy  dado  al  estudio  de  idiomas,  y,
por  lo  tanto,  manejaba  continua
mente  varios  diccionarios,  la  tri
pulación  decía  que  su  lectura  pre
dilecta  eran  los  libros  de  sabio.
Por  tener  para  ello  indiscutibles
méritos,  el  Capitán  Maristany  lle
gó  a  consejero  del  marqués  de Co
millas,  entregando,  el  mando  a
Calzada,  de  San  Felíu. Después  pa
só  el  buque  a  propiedad  de  la  viu-’
da  de  Carvajal,  conocida  estanque
ra  barcelonesa,  dedicada  exclusi
vamente  a  la  venta  de  tabaco  ha
bano,  y  más  tarde,  a  la  de  Orive
Hermanos,  finalizando  sus  días,  co
mo  Julio  Orive,  en  un  triste  nau
fragio.  Entre  los  hechos  notables
de  este  barco,  figura  una  trayesía
del  Atlántico  en  quince  días,  el
año  1878, marca  que no  enyldia  na
da  a  las  obtenidas  por  los iamosos

‘«clippers»  ingleses  y  americános.
También  se  construyó  en Blanes,

hará  próximamente  noventa  años,
el  bergantín-goleta  Rafael  Pomar,
citándose  de  él, como alarde  de  lu
jo  que  trascendía  al  exterior,  una
soberbia  águila  de  cristal  tallado
en  la  popa,  junto  con  otros  varios
adornos  de  la  misma  clase. Y  acre
ditando  la solidez de  aquellas  cons
trucciones,  aún  puede  verse  por  la
mar  a  la  antigua  corbeta  Clotilde,
botada  el  año  1869, y  después
transformada  en  bergantín-goleta
de  dos palos,  que ha  venido  llevan
do  sucesivamente  los  nombres  de
Joaquin  y  Monte  Carmelo,  hasta
el  año  1931, en  que  comprado  por
la  Naviera  Mallorquina,  recibe  él
nombre  de  CaZa  Morlanda,  y  al
propió  tiempo  queda  convertido  en
pailebote  de  tres  palos  con  poten
te  motor.  Siempre  recordaremos
como  de  las  mejores  épocas  de
nuestra  vida,  la  pasada  a  bordo  de
este  buque  con  una  dotación  ‘ba
lear,  en la  cual  se  mantenían  vivas
las  viejas  tradiciones  marineras.

A  los  astilleros  de Blanes  seguían
en  importancia  los  de  Arenys  de
Mar,  que  hicieron  célebre  el  nom

Modelo  de.l  bergantín-goleta  Rafae’  Pomar.
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bre  del  maestro  Salvador  Bus
quets,  diferenciándose  sus  barcos
de  los  anteriores  sólo  en  pequeños
detalles,  como  tener  el  espejo  de
popa  en  forma  de  semicírculo
alargado  y caído  alas  bandas.  Bo
táronse  en  ellos  desde  hermosas
fragatas  hasta  las  más  sencillas
goletas  y  barcas  de  mitjana,  esa
típica  embarcación  de  sabor  tan
mediterráneo  como  el  jabeque,  a
cuya  familia  pertenece  y  de  la  que
fué  compañera  en  innumerables
travesuras  en  el  tráfico  de Argel.

En  Lloret  de  Mar  se  dedicaron
especialmente  a  bergantines  y  po-
lacras  de  escaso  tonelaje,  aunque
también  figuran  en  sus  listas  bu
ques  de  mayor  porte,  cual  la  fra
gata  Blanca  Aurora,  cuyo  masca
rón,  envuelto  en  romántica  histo
ria,  se  guarda  hoy  en  el  Museo  de
las  Atarazanas,  de  Barcelona..  Era

•     •nota distintiva  de  las  construccio
nes  de  Lioret,  la  popa  cuadrada,

•     conel  escudo  local,  sello de  origen
al  que, igualmente  fuercin muy  afi

cionados  en  Masnou  y  ahora  en
Mallorca.

A  pesar  de no  haberlo  reconoci
do  así  algunos  autores,  los  astille
ros  de  Palamós  tuvieron  asimismo
bastante  significación,  según  pue
de  comprobarse  en  la  lista, de  bar
cos  botados  desde  1840 a1863,  da
da  a  la  luz  en  1924 por  Ricart  y
Giral,  en  una  Memoria  de . la  Real
Academia  de  Ciencias  y  Artes  de
Barcelona;  y  aun  ella  es  incom
pleta  por  dejar  de  consignarse  la
fragata  Isabel  II,  el  bergantín  re
dondo  Palamós  y  las  goletas  Ma
ría  y  Brillante.

La  fragata  Isabel  II,  de  50  to
neladas,  alcanzó  ya  notabilidad  al
tiempo  de  ser  lanzada  al  agua  en
1851,  pues  sus  armadores,  M.  A.
Heredia,  de Málaga,  satisfechos  del
barco,  formularon  una  instancia
solicitando  la  concesión  de  primas
para  fomento  de  la  Marina  mer
cante,  razonándola  en  que  era  ne
cesario  «hacer  ver  a  nacionales  y
extranjeros  que  había  en  España
la  capacidad  y  medios  necesarios
para  el desarrollo  de  nuestra  cons

Peral  de  amura  de  velero  catalán  (bordas  abier
tas  o  en  abanico).

Perfil  de  alnura  de  velero  mallorquín  (bordas
cerradas)
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trucción  naval»;  instancia  que  fué
atendida  y  dió  origen  al  artículo
.23  de  la  Ley  para  iuevos  arance
les,  del  17  de  agosto  de  1841, que
dice  así:  «Al  propietario  de  todo

buque  construido,  armado  y  equi-.
pado  en  los  astilleros  del  Reino  e
islas  adyacentes,  cuyo  arqueo  lle
gue  o  exceda  ele 400  toneladas  de
a  20  qq.  castellanos,  se  le  abona
rá  por  cada  una  de  las  que  mida

120  reales  de  vellón,  luego  que  ha
ya  dado  veal  desde  el  punto  de
construcción  o  de  otro  del  Reino,
para  hacer  viaje  a  cualquier  punto
de  América  o  de  Asia».

Generalmente,  en  los  astilleros
mencionados,  por  falta  de  puerto
que  ofreciera  buen  resguardo,  sólo
era  construido  el  casco,  remolcán
dolo  luego  a  Barcelona  para  com
pletar  el  armamento  en  los  mue
lles  ahora  ocupados  por  la  Tunta
de  Obras  del  Puerto  y  los  talleres;
«Nuevo  Vulcano».  En  la  capital  1as
gradas  estaban  en  la  ribera  de  la
Barceloneta,  en  parte  ya  edifica
da  y  donde  existen  actualmente
balnearios  y  merenderos  popu
1ares

Los  barcos  de factura  barcelone
sa  no  destacaron  precisamente  por
su  belleza,  antes  bien,  resultaban
feos  y  sin  aditamentos  artísticos
de  ninguna  çlase,  pareciéndose  ei
esto  a  los  de San  Feliú  de Guixois;
otra  particularidad  suya  fué  el
acusado  lanzamiento  de la  proa,  al
estilo  de  los  «clippers».

El  denominador  común  de  la
construcción  catalana  era  la  ro
bustez  de los  cascos, a  base  de pino
y  roble  del  Montseny  y de  las  Gui
llenas;  para  los  palos  se  empleó.
mucho  el  melis  anericano,  y  en
las  vergas,  jotavaras,  picos  y  bo

Modelo  de  la  fragata  Isabe’  II,  existente  ‘en  el
Museo  de  Barcelona.

•Lfl
Tipo  de  construcción  catalar.o,  a  fInes  del  a.  xxx.
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ros,  pero  de  vida  muy  córta,  en
cambio  los  navieros  atalanes  de
cían  que  ellos  encargaban  barcós
para  sus  nietos.

De  aspecto  exterior,  dejando
aparte  algunos  de  la  procedencia
últimamente  apuntada,  dentro  de
los  cuales  también  hubieron  pre
ciosas  excepciones,  resultaban  muy
vistosos,  gracias  a la  artística  com
binación  de  colores:  el  casco  se

Redonda  pintaba  indistintamente  de  blan
co  o  negro;  la  superestructura
(cámara,  cocina  y  pequeña  gam
buza)  y  los  palos,  de  blanco;  mo-

La  fragata  Paamós  dando  la  banda,  en  el  puerto  de  barcelona.

talones,  el  abeto  de  Centroeuro
pa.  Otras  marcas  propias  -de  los
barcos  a que  nos estarnos  refiriendo
eran  el  moco  del  bauprés  recto  y
las  velas  con  escaso  alunamiento,

Cuadrada      Dos cuerpos

todo  lo  contrario  de  los  italianos,
que  también  solían  ser  más  lige
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linetes,  cabrestantes,  tracas  y  he
rrajes,  de  verde  y  rojo  vivo;  la  or
ia  del  espejo  de  popa,  de  ama
rillo...

La  gracia  del  conjunto  quedaba
realzada  por  el  masçarón  de  proa,
que  a  menudo  constituían  verda
deras  obras  de  arte,  salidas  de  las
manos  de  «inestres  d’aixa»  céle
bres,  como  Francisco.  Pascual,  (a)
Ulls  rnenuts»,  cultivador  de  la
imaginería  religiosa,  a  quien  se
debé  la  hermosa  Virgen  de  la  Es
pernza,  de  la  ermita  del  mismo
nombre,  y  varios  pasos  de  Jueves
Santo,  para  la  parroquia  de  Bla
nes.

En  la  barcelona  ochocentista
habla  uñ  mascarán  en  el  puerto,
conocido  por  el  «Negre  de  la  Ri
ba,  procedente  de  un  velero  des
guazado,  cuya  popularidad  llegó  a
ser  tan  extraordinaria  como  para
hacer  el  oficio de  «coco» entre  los
niños,  encontrándose  ahora  en  el
Museo  Marítimo,  junto  al  «Ninot»,
otro  que  dió  nombre  ala  barriada
cercana  al  Hospital  Clíflico, donde
estuvo  muchos  años  confundido
entre  las  existencias  de  los  nume
rosos  chamarileros  que  allí  había.

La  organización  comercial  de
estos  veleros  era  muy  particular.
Los  capitanes  desemeñabafl  con
frecuencia,  además  de  las  funcio
nes  Inherentes  al  mando  del  bu
que,  las  propias  del  naviero  y car
gador,  en  una  cuantía  que  estaba
en  relación  al  capital  que  tenían
invertido  en  la  empresa.  Si  eran
propietarios  totales  del  barco,  tras
de  asegurar  el  rendimiento  del

viaje  de  ida  con  el  flete  de  la  car
ga  princilal—CaSi  siempre  tejas  y
ladrillos  de  Alicante  o  Barcelona,
sal  de  Torrevieja,  Ibiza  o  Cádiz,
corcho  del  Ampurdán  o  vinos  del
Priorato—,  entonces,  los  abarro
tes  dél  cargamento  eran  cajas  con
teniendo  una  diversidad  exuberan
te  de  mercancías  catalanas,  co
rrientemerite  adquiridas  como sal
dos  de  «fin  de  temporada».  Hasta
alcanzar  las  bocas  de  las  escotillas,
allá  se  iban  metiendo  bultos  y má$
bultos:  éste  con  sombrillas  y  pa
raguas;  el  otro  con  tejidos,  zapa
tos  o quincallería,  no  faltando  nun
ca  los  instrumentos  de  música,  so
bre  todo  si  el  destino  era  a  un
puerto  mejicano.

En  tales  condicioneS, partían  ge
neralmente  para  las  Antillas,  Gol
fo  de  Méjico  o  Río  de  la  Plata
‘(también  hadan  viajes  al  Pacifico
y  Filipinas),  y  una  vez alli,  sin  pri
sas,  esperando  incluso  un  alza  en
su  valoración,  iban  vendiendo  a
buen  precio  todo  lo embarcado  por
su  cuenta.  El  capital  y  beneficios
los  invertían  de  nuevo  en  la  com
pra  de  productos  exóticos,  y  si
para  ello ‘era Dreciso internarse  en
las  pampas  argentinas  o  recorrer
las  vegas  cubanas,  dejaban  él  pi
loto  a  bordo  y  no  se  arredraban
por  la  aventura.  A  lo  mejor  éra
‘cuestión  Ide  dos  p  tres  meses  el
conseguir  que  la  carga  estuviera
al  costado  del  buqüe,  pero  no  iiñ
portaba,  siempre  hallaba  un  buen
mercado  que  les  resarcía  de  las
‘demáras.

De  la  naturaleza  de la  carga  em
barcada,  dependía,  como  es  ntu
‘ral,  el  próximo  viaje.  Cúando  era
tasajo  argentino  o iiruguayó,  cala
fateaban  las bocas  de  las  escotillas
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con  objeto  de preservarlo  de la  hu
medad,  haciendo  la’ navegación  de
remontada  para  ir  a  venderlo  a
Cuba  y  regresar  al  Mediterráneo
con  madera  de  caoba  o cedro,  azú-
car,  café,  tabaco...  En  los  puer
tos  norteamericanos  —  Pensacola,
Jacksonville,  Savannah  y  Nueva

Orleáns—,  la  carga  más  frecuente
era  pino  tea  y  algodón;  y  en  Mé
jico,  madera  de  palo  campeche.

Entre  los  que  ejercieron  el  co
mercio  marítimo  en  la  forma
apuntada,  encontrarnos  a  los  dos
hermanos  Matamala,  de  Vilasar  de
Mar.  En  posesión  ambos,  a  más  de
regular  fortuna,  del  título  de  ca
pitán  de  la  Marina  Mercante,  ad
quirieron  el  bergantín-goleta  Xa
la  (antes  Gabriel);  de  trescientas
toneladas  de  carga,  embarcándose
uno  de  capitán  y  otro  de  piloto.
No  teniendo  gran  ‘ambición  por
multiplicar  el  capital,  desarrolla
ban  sus  actividades  rodeándose  de
la  mayor  comodidad  posible:  en
verano  amarraban  el  barco  en
Barcelona,  y  al  comnzar  la  esta
20

ción  siguiente,  emprendían  viaje
para  Centro-América,  a  fin  de  lle
gar  allí  al  terminarse  la  época  de
los  ciclones.

A  la  ida  llevaban  carga  general,
vendiéndola  preferentemente  en
Méjico.  También  solían  hacer  in
tercambio  directo  de  la  misma  por
caoba  o  palo  campeche,  volviendo
a  Barcelona,  donde  repetían  la
operación  a  la  inversa.  Luego,  un
prolongado  descanso  al  lado  de  sus
familiares,  hasta  que  cierto  domin
go,  tras  el  banquete  de  ritual,  lar
gaban  otra  vez el  aparejo;  esta  ce
lebración  de  la  despedidá  no  era
privativa  de  los  Matamala,  sino
costumbre  tradicional  de  todos  los
marinos  catalanes.

Ya  añcianos,  se  retiraron  a  su
pueblo  natal,  siendo  relevados  por
los  respectivos  hijos  en  sus  mis
mos  cargos.  Estos,  durante  la  gue
rra  del  14, vendieron  el  barco,  que
con  el  nombre  de  San  Telmo,  des
apareció  incendiado:

Encarnaron  los  viejos  Matama
la,  el  tipo  de  navegante  siempre
nostálgico  de  la  vida  de  mar.
Cuéntase  de  ellos  que  se  pasaban
hora  tras  hora  de  su  retiro  con:.
1mplando  el  horizonte  desde  la
puerta  del  casinó  lugareño,  Impo
niéndose  el  cuidado  de  avisar  la
necesidad  de  recoger  el  toldo,
cuando  amenazaba  algún  chubas
co:  como  si  estuvieran  a  bordo  de
su  buque,  sólo que  ahora  acudía  el
ordenanza  al  lugar  del  nostramo,
exclamaban:  ¡enoy  aferra  el  tol
do»!;  basaba  el  aguacero,  y  en  se
guida  se  oía  la  voz  de  los  respeta
dos  capitanes,  ordenando:  larga
el  toldo!

/

El  puerto  de  Palamós  a  fines  del  siglo  pasado.
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La  época  más  próspera  para  los
veleros  levantinos  abarca  lOs pri
meros  veinticinco  años  de  la  se-
guilda  mitad  del  siglo  XIX.  Por
documentos  obtenidos  gracias  a  la
amabilidad  de  los  señores  Matas,
consignatarios  de  Palamós,  hemos
podido  deducir  que  era bastante  co
rriente  el  amortizar  el brco  en  un
‘viaje  redondo  a  América,  compa
ración  mucho  más  elocuente  que
mencionar  el  beneficio  líquido  en
pesetas  o  duros,  moneda  ésta  usual
en  las.  transacciones  comerciales.

El  costo  total  de  la  goleta  Bri
llante,  construida  el  año  1859, por
encargo  de  don  Gaspar  Matas,  as
cendió  a  36.450 pesetas,  incluida  la
cuenta  del  escultor  y notario.  Pues
bien;  los, gastos  del  viaje  inaugu
ral  a  la  Habana,  en  octubre  del
mismo  año,  fueron  de  10.625 pe
setas,  una  vez pagados  los  sueldos
de  la  tripulación,  provisiones  para
ella  y  el  pasaje,  anuncios  en  los
periódicos,  derechos  de  navega
ción,  etc.  Además,  de  esa  misma
cantidad  se  compraron  para  la
venta  en  las  Astillas:  21.300 te
jas;  100 fardos  de  tapones  de  cor
cho  y 51 millares  de pipas  de  barro
con  boquilla  de  caña,  en  aquel
tiempo  muy  solicitadas’ y  que  alio
ra  siguen  usando  los  pescadores
viejos.

Los  cuarenta  y  dos  pasajeros
‘que  llevaba  satisficieron  14.205 pe
setas  por  el  viaje,  dándoseles  la
facilidad  de poderlo  pagar  a  la  ‘lle
gada  a  la  Habana,  con  un  sobre
precio  de  25  pesetas.  Por  lo  tan
to,  sólo  el  transporte  de  éstos  dejó
al  armador  un  beneficio  de  4.180
pesetas,  aparte  de  la  carga,  cuya
venta  hizo  llegar  la  cifra  anterior
a  unas  20.000 pesetas.

El  retorno  sin  pasajeros  produ

cía  tanto  como,  la  ida  con  ellos,
siendo  el  tipo  ordinario  de  los  fle
tes  de:  500  pesetas  los  cien  pies
de  madera;  75, la  tonelada  de cha
tarra;  10  dólares  por  cada  cien
duelas  embarcadas...

A  principios  del  siglo  actual,  el
número  de armadores  de’ barcos  de
vela  domiciliados  en  Barcelona,
que  hemos  podido  contar,  y  segu
ramente  faltarán  varios,  todavía
alcanzaba  la  respetable  cifra  de se
tenta  y  ocho.  Algunos, ‘çomo Nico
lás  Ivlir,  eran  antiguos  capitanes,
siendo  tradición  en  múchas  fami
lias  de  navieros  destinar  al  primo
génito  (l’hereu)  para  la  dirección
comercial  de  la  casa,  mientras  los
segundones  tomaban  el  mando  de
los  barcos.

Sin  apenas  vincularse  á  los  va
pores,  casi  todos  aquellos  nombres
conocidísimos  han’ desaparecido  de
las  esferas  marítimas,  quedando
de  los  últimos  el  de  la  Viuda  de
Llusá,  cuyos  espléndidos  barcos
contemplábamos  en  nuestra  niñez
amarrados  junto  al  viejo  crucero
Rio  de  la Plata,  en  sueños  de aven
turas  que  entretejían  infinitas  ilu
siones  por  la  maraña  de  las  jar
cias—aquello  sí  que  eran  «jarcias
muertas»  ! . .  .—,  mas,  ¡ay!,  todo
quedó  en  eso...,  ilusiones.

El  velero  de  menor  porte  de  to
dos  cuantos  se  dedicaron  en  este
siglo  a  la  navegación  trasatláñti
ca,  fué  el Carmelita  (¡82  toneladas
de  registro  neto  y  25  metros  de
eslora!),  aún  existente  en  el  cabo
taje;  entonces  con  aparejo  de  ber
gantíñ-goleta  y  ahora  de  pallebote
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de  dos palos.  Construido  en  Barce
lona  el  año  .1853, recibió  origina
riamente  el  nombre  de  Juana,
mandándolo  el  capitán  Torres,  que
luego  pasó  a  uno  de  los  vapores
de  Jover.  Al  adquirirlo  en’  1895
los  navieros  mallorquines  Segira,
Bonnín  y  Cía., efectuaron  en  él di
versas  reformas,  haciendo  viajes
de  arcelona  a  Ponce,  Manzani
llo  y  Santa  Cruz  del  Sur,  bajo  el
mando  de  don  Juan  Abrahajn.

Los  mismos  navieros  poseían  el
bergantín  -  goleta  de  tres  palos
Ponceño  (antes  Isidra,  de,  la  ma
trícula  de  BarcelonaJ  notable  en
áquellos  tiempos  por  ,la  obra  que
se  le hizo en  los astilleros  Llompart,
dé.Palma,  la  cual  consistió  en  cor
tar  el  barco  ‘por la  mitad  y  alar
garlo.  Esta  operación,  que en  nues
tros  días  se  hace  en  los  buques
de  hierro  sin  darle  gran  impor
tancia,  causó  en  su  época  ver
dadera  sensación;  contribuyendo
tambiéh  a  darle  sama  la  hermosu
ra  ‘de  líneas  realzadas  por  la  es
beltez  del  aparejo.  La  antigua  po-
pa  catalana  quedó  Igualmente  re
formada  en  él,  al  estAlo mallor
quín,  que, como es  sabido, tiene  por
primordial  característica  ‘el espejo
sernielíptico  con  palmas  labradas.

El  Ponceñó,  cuyo  mando  anhe
laban  muchos  marinos,  hizo  varios
viajes  con  carga  general  ‘a Cuba,
regresando  con  madera  para  Bar
celona  y  Palma  de,  Mallorca.  En
octubre  del  año  .1913 ó  14,  a  los
tres  días  de  haber  salido  de  Santa
Criz  del  Sur,  le  alcanzó  un  Xurio
so  ciclón,  hundiéndose  con  tod9s
sus  tripulantes;  el  capitán.  era  don
Salvador  Seguí,  de  cerca  de  seten
ta  años de edad,  el piloto,  don  Bal
tasar  Llabrés.
22  ‘

Desde  luego  que  el  reducido  to
nelaje  del  Carmelita  fué  algo  ex
cepcional;  pero  el  ,tipo  corriente
de  yelero  dedicado  a  la  navega
ción  de  altura  no  era  tampoco  muy
grande,  ‘oscilando  entre  las  200’ y
500  toneladas,  hasta  que  se  com
p’raron  en  el  extranjero  fragatas
como  la  Nostra  Sen yora  del  Car—

me,  Cataluña,  Palamós...;  bric
barcas,  rebautizados  con  los  nom
bres  de  María,  Villa  de  Sitges,  Ta
falla,  Esmeralda  y  tantos  otros
más.

Siguiendo  lo  que’  parece  haber
sido  en  todas  las  Marinas  ley  in

Fragata  Catalwíza.

Fragata  Palamós.
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ritable,  destino  trágico,  la  in
mensa  mayoría  de  los  veleros  de
altura  desaparecieron  victimas  de
incendios  o  naufragios,  llegándo
les  a  muy  pocos  la  triste  hora  del
desguace,  o,  la  más  penosa  aún,
de  la  reducción  al  oficio de  ponto
nes  carboneros,  como  la  antigua
corbeta  Luis,  de  Vidal,  luego  Isa
bel  de  Llusá,  en  el  püerto  de  Má
lag.  -

La  historia  de  los  nuestros  pre
senta  iguales  aspectos  que  la  de
los  renombrados  «clippers»,  aun
que  desgraciadamente  sean  más
conocidas  1as  hazaíkas  de  éstos.
Ejemplos  de  valor,  de  aguantar
vela,  como  el  Flyng  Cloud  y  el
Lightning,  los  tenemos,  por  no  ci
tar  más,  en  el  Rosendo,  espléndi
do  bergantín-goleta  de  tres  palos,
construido  en  Ceuta,  que  al  man
do  del  capitán  Rodríguez  Abello,
hizo  el  viaje  inaugural  a la  Habana
en  veintitrés  días,  y  de  allí  a Nue
va  Orleáns,  en  cinco;  y  en  la  fra
gata  Pepita,  que  completamente
desarbolada  en  el  Atlántico  Nor
te,  ala  vuelta  de  los Estados  Uni
dos,  logró  llegar  a  Barcelona  sin
remolque,  bastándose  úniçamente
de  las  bandolas  de  fortuna  guarni
das  por  el  capitán  don  Pablo  Es
trader,  demostrancro  en  el  recono
cimiento  pericial  que  ya  sólo  era
aprovechable  para  el  fin  a  que  se
la  destinó,  depósito  de  carbones.

El  hado  venturoso  de  ciertos
barcos  enlaza  con  él  adverso  de
otros,  evidenciando  que  la  vida  de
mar  es  un  complejo  de  alegrías  y
pesadumbres,  propio  para  forjar
razas  de  luchadores.  Dotaciones
abandonadas  en  las soledades  océa
nas  encientran  salvación,  en  tan
to  que  otras  perecen  a  la  vista  de

tierra  firme, como les  ocurrió  a  va
rios  infelices  tripulantes  del  Sobe
rano.  Este  bergantín  Ieclondo, na
cido  en  los  astilleros  de  Blanes,
marcando  un  aparte  en  las  nor
mas  tradicionales  de  su  sistema
constructivo,  pues  tenía  poca  es
lora  en  relación  a  la  mucha
manga  y  puntal,  además  de  mas
amuras  llenas  que  contribuían  a
darle  forma  de  cajón,  estuvo  bas
tantes  auios  haciendo  la  - «carrera
del  tas  a j o »  (Argentina-Cuba),
hasta  ser  convertido  en  buque-
tanque  para  el  transporte  de  me
laza,  mançiándolo  el  conocido  abo
gado  y  finançiero  don  Ernesto
Anastasio,  luegó  también  prácti
co  del  puerto  de  Barcelona.  En
los  comienzos  de  la  penúltima
guerra  mundial  naufragó  en  las
golas  del  Ebro  a  consecuencia  de
un  fortísimo  temporal  de  travesia,
muriendó  ahogado,  el  capitán  don.
Ramón  Agustí;  el  patrón  Cuenca,
un  hijo  suyo  y  tres  o  cuatro  ma
rineros  más  sucumbieron  agarro
tados  por  el  frío  en  lo  alto  de  las
cofas,  donde  esperaban  angustio
saniente  algún  auxilio.  -

La  narración  de  viajes  realmen
te  heroicos  podría  hacerse  intermi
nable  si se  quisiera,  pues  tema  pa
ra  ello  no  falta.  Hay  episodios  co-
mo  el  del  Sant  Fost,  qué  el  oírlos
contar  provoca  estremecimlentos,
mas  al  piopio  tiempo,  despiertan
el  mayor  entusiasmo  y  admiración
hacia  sus  protagonistas.

Dicho  buque,  se  trataba  de  un.
pailebote  de  tres  palos,  construIdoen  los Estados  Unidos,  que  después

de  haber  permaneldo  varios  años
debajo  del  agúa,  al  ser  puestó  a
flote  lo  compró  la  razón  social  Hi
jos  de  José  Tayá,  de  Barcelona,
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pára  aprovechar  los  buenos  fletes
de  la  guerra  iniciada  en  .1914. En
su  primer  viaje  de  América  a  Es
paña  vino  mandado  por  el  capitán
mallorquín  J.  Pujol,  sufriendo  ru
dos  temporales  y  la  continua  anie
naza  del  nauiragio,  dada  la  gran
cantidad  de  agua  que  hacía  el  bar
co.  Al  llegar  a  Sevilla,  con  el  ca
pitán,  que  lo hizo  enfermo  y para
litico,  desembarcó  toda  la  tripula
ción,  huyendo  de  aquel  ataúd  se
miÍlotante;  sin  embargo,  el  segun
do  oficial,  Arnaldo  Mir, encontraría
luego  muerte  en  el  vapor  Roberto,
torpedeado  en  el  mar  Egeo.

Con  personal  Interino,  siguió  ru
ta  el  Sant  Fost  a  Barcelona,  vol
viendo  a  salir  nuevamente  para
Jacksonville,  a  cargar  madera,  en
septiembre  de  1917. La  plana  ma
yor  ,estaba  compuesta  ahora  por
don  Bartolemé  Abraham,  capitán,
‘de  veinticuatro  años  de  edad,
quien  a  pesar  de  su  juventud  era
muy  marinero  y  de  un  valor  sin
limites;  de  primer  oficial  iba  don
Isidro  Maristany,  apodado  «el  Ti
buróni,  de  Masnou,  más  tarde  ca
pitán  de  la  fragata  ‘Viuda  de  Llu
sá,  el  mejor  barco  de  la  distingui
da  flota  de  igual  nombre;  en  Cali
dad  de  segundo  oficial  enrolóse
haciendo  el  primer  viaje  de  piloto,
don  Mariano  Sastre,  actualmente
capitán  del  Sac-2,  y  de  alumno
de  náutica  o  agregado,  como  suele
decirse  comúnmente,  don  Miguel
Abella,  de  Barcelona.

La  travesía  de  ida  por  la  zona
de  los alisios  resultó  bastante  bue
ma,  pudiendo  dominar  la  mucha
agua  que  entraba  a  bordo,  con
ayuda  de  las  cuatro  bombas  exis
tentes,  las  cuales  eran  accionadas,
dos  a  mann  y  dos  a  motor.

‘El  regreso  tuvo  otro  cariz.  El  3
de  diciembre  partía  el  Sant  Fost
de  Jacksonville,  abarrotado  de ma
dera  para  Valencia.  Durante  la
tercera  singladura,  navegando  con
mar  gruesa,  al  tiempo  de cargar  la
mesana,  faltó  la  osta  del  pico, dan
do  la  vela  de  lleno  sobre  el  Agre
gado,  que  del  gualdrapazo  salió
déspedido  al  agua  por  haberse  co
locado  impi udentemente  a  sóta
vento,  sobre  la  cubierta  de  la  cá
mara.  Intentar  salvarlo  ‘con  el
barco  hubiera  resultado.  infructuo
so  por  ser  muy  lento  de  maniobra,
decidiendo  hacerlo  el  propio  capi
tán,  embarcándose  en  el  bote  a
motor  de  que  disponían,  aconipa
flado  del  marinero  Antonio  Cortá
zar,  de  dieciocho  años,  gallego,  por
más  señas?  el  cual  se  presentó  vo
luntario.  En  el  momento  de  arriar
la  émbárcación,  cobró  fuerzas  el
temporal,  descargando  un  fuerte
chubasco  de  viento  y  agua  que  hi
zo  perder  en  seguida  a  aquélla  de
vista;  al  aclarar,  después  de  me
dia  hora  larga,  tampoco  se  divi
saba,  el  bote  por’  ninguna  parte,
hasta  que  por fin, tras  ansiosa  bús
queda,  lograron  descubrirlo  atra
vesado  y  sin  gobierno,  a  causa  de
haberles  sido  imposible  poner  el
motor  en  marcha.  Al  cabo  de  la
boriosa  faena,  estuvo  de  nuevo  el
bote  en  cubierta,  pero  sin  el  des
graciado  náufrago;  tanto  el  capi
tán  como  el  marinero  habían  per
dido  el  conocimiento  y  quedaron
sin  habla  durante  más  de  ocho
días,  conservando  ya  para  siempre
el  primero,  una  tartamudez  ner
viosa  y  la  salud  quebrantada,  mu
riendo  muy  joven,  mandando  un
barco  de  la  Compañía  Trasmedite
rránea.  .
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Las  desventuras  del  Sant  Fost
no  pararon  ahí  ni  mucho  menos.
En  la  noche  del  7  corrió  un  terri
bFe temporal  del  suroeste,  y  a  pe
sar  de  turnarse  toda  la  dotación
para  mantener  las  cuatro  bom
bas  funcionando  continuamente,
la  sonda  acusaba  de  30 a  40 pulga
das  de  agua  en  las  sentinas.  Pasó
éste;  pero  el  día  de  Navidad  se
presentó  otro  del  noroeste,  en
iguales  condiciones,  y  luego  un
tercero  la  noche  de  fin  de  año.

Cuando  a  ‘costa  de  esfuerzos
inauditos  parecía  posible  evitar
que  la  entrada  de  agua  fuese  en

•  aumento,  sobrevino  una  avería
irreparaIle  en  el  motor,  queaando
inutilizadas  las  dos  bombas  que
accionaba.  En  poco  tiempo  señaló
la  sonda  80  pulgadas  de  agua  y  la
carga  de  las  bodegas  iba  mojándo
se  cada  vez  más,  pues  ni  siquiera
la  cubierta  era  estanca.  Así trans
curren  dos  días,  siempre  aguar
dando  el  trágico  momento  de  ver
se  obligados  a  abandonar  el  buque,
para  mantener  las  cuatro  bombas
y  que  dado  el  estado  de  ja  mar,
sólo  milagrosamente  hubieran  po
dido  salvarse.

De  pronto  compruban  un  he
cho  escalofriante:  la  madera  del
cargamer.to,  a  consecuencia  de  la
humedad,  se  hinchaba,  abriendo
las  costuras  del  casco  y  cubierta,
‘que  ya  escupían  la  estopa  del  ca
lafateado.  ‘En fin,  el .barco  se  con
vertía  en  una  canasta,  sin  posibi
lidad  de  echar  fuera  la  carga  que
por  la  misma  razón  se  había  acu
ñado  fuertemente.

lina  idea  genial  acudió  en  ayu
da  de  a q u e 110 S  infortunados:

transformar  todo  el  barco  en  bal
sa,  pasando  ondas,  de  alambre  y
cadena  por,  debajo  de  la  quilla,
hasta  dejarlo  bien  ligado.  Con  ello
y  la  protección  Divina,  seguidos  de
las  innumerables  peripecias  que
son  de  suponer,  alcanzaron  el
puerto  de  Cádiz, a  los  cincuenta  y
siete  días  de’ iniciar  el  azaroso  via
je,’  cuando  navegaban,  puede  de
cirse  sin  hipérbole,  con  las  bordas
debajo  del  agua.

En  Cádiz,  tal  como  había  ocu
rrido  anteriormente  en  Sevilla,
desembarcó  casi  toda  la  tripula
ción.  Con  capitán  y  dos  pilotos
nuevos,  saliÓ el  Sant  Fost  otra  vez
para  América,  sin  que hayan  vuel
to  ‘a tenerse  más  noticias  suyas,
sospechándOSe  que  naufragó  en  las
proximidades  de JacksoflVille por  el
testimonio  de  algunos  restos  ha
llados.

Ya  no  volveremos  a  contemplar
el  espectáculo  sugestivo  de  la  mar
arada  por  románticos  veleros., Ya
se  fueron  todos  envueltos  en  au
reola  épica,  que  np  es  producto  de
la  inspiración  de  bardos  ilustres,
sino  que  es  prestigio  ganado  sobre
las  rompientes  de  las  olas  que
acariciaron  sus  cascos  al  correr  por
las  aguas  de  todos  los  mares.

¡Adiós  mascarones  de  proa!  Fi
guras  de  rey  moro,  dios  Neptuno,
fiero  león,  águila  mayestática,  in
trépido  navegante,  audaz  guerre
ro,  serena  matrona,  tímida  donce
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ha,  angelotes,  Santos  y  Vírgenes...
Ya  descansáis  en  el  abismo  tantas
veces  vislumbrado  ,o  en  la  paz  de
los  museos.

Desapareció  la  visión  atrayente
y  alegre  de  los  puertos,  avivados
por  un  bosque  de  jarcias  y  másti
les.  Nadie  piensa  en  resucitar  al
viejo  velero  porque  su  misión  está
cumplida;  pero  quede  siempre  en-

tre  nosotros  el  espíritu  marinero
de  aquellas  heroicas  dotaciones,
para  quienes  no  había  otro  socorro
que  el  del  Cielo  y  su  propio  es
fuerzo.

JOSE  MARIA• MAR’INEZ
HIDALGO
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Los  buques  de  la  expedición  misionera
de  la !Aita California

NA  de  las  últimas  manifestacionés  de  nuestra  obra
colonizadora  en  América  fué  la  expedición  que  tu
vo  lugar  para  establecer  las  misiones  en  la  Alta
California  en  el  año  1768.

Los  padres  que  habían  de  formarlas  eran  pre
cisamente  los  franciscanos,  la  misrna  orden  que, al
suceder  a  los  jesuítas  en  esta  obra  misionera  pa

recían  destinados  por  la  Providencia  para  empezar  y  terminar  nues
tra  actuación  en  el  Nuevo Mundo,  ya  que  Colón,  su  descubridor;  recibió
también  el  ‘aliento  y apoyo  de  los  hijos  del  Poverello  en  el  convento  de
Santa  María  de  la  Rábida.

Cortés  fué  el  primero  que  trató  de  explorar  la  California,  entonces
fabuloso  país  poblado  de  amazonas  valientes  y  crueles,  al  decir  de  lé.
leyenda,  que  uataban  a  sus  prisionerós.  luego  de  óbtener  de  ellos  la
necesaria  descendencia.  Según  la  crónica  de  Bernal  Díaz  se  sabe  que
esas  exploraciones  se  limitaron  al  golf ó  de  Tehuentepec  y  sus  alrede
dores.  Cabrillo,  llevó  sus  exploraciones  hasta  San  Diego  y  hasta  el  lu
gar  que  más  tarde  había  de  ocupar  Santa  Bárbara.  Drake,  desembarcó
en  las  inmediaciones  de  Punta  Reyes,  en  el  lugar  que  los ingleses  cono
cieron  después  co  el  nombre  de  Bahía  de  Drake,  y  la  usó  como  base
de  operaciones  contra  nuestro  comercio  con  Filipinas;  al  fin,  la  aban
doné  en,  1579. Sebastián  Vizcaíno,  en  1602 llegó,  a  San  Diego  y  descu

1,
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brió  la  bahía  de  Monterréy;  de  la  quese’  hizo  un  exaltado  elogio.  Todos
éstos  fueron  balbuceos  de  ocupación.  Los  padres  jesuitas  Kino  y  Sal-.
vatierra,  en  1697, fundáron  la  Misión  Loreto.  en  la  Baja  California,
que  luego  había  de  jugar  importante  papel  en  la  gran  expedición  mi
sionera  de  la  Alta  del  año  1768, que  fué  realmente  colonizadora  de
este  país.

Los  barcos  tomaron  parte,  importante  en  esta  expedición.  Parale
lamente  a  la  progresión  de  los  destacamentos  misioneros  que  avanza-

Recibimiento  de  La  Perouse  en  Monterrey.

ron  penosamente  por  la  tierra  con  dirección  al  Norte,  surcaron  la  mar
del  Sur  dos  pequeños  buques,  para  después  de  heroica  navegación,  su
perior  a  su  habitual  cometido,  surcahdo  el  proceloso  océano,  en  vez  de
las  tranquilas  aguas  de  mar  interior  para  las  que  estaban  construídos,
llegar  a  un  punto  de  la  costa,  elegido  para  conjunción’ con  los  destaca
mentos  terrestres,  y  hacer  de  él  el  «punto  de  partida»,  bien  abastecido,
para  la  fundación  de  últeriores  colonias-misiones.

Los  pequeños  cañones  desembarcados  de  los  buques  fueron  el  prin
cipal  apoyo  militar  del  primer  campamento  general  de  la  expedición.
Deben  divulgarse  los  nombres  de  esos valientes  y  pequeños  barcos;  mi
núsculos  para  la  empresa  y  .para  el  océano;  grandes  en  sus  hechos:
eran  el  San  Cárlos  y  el  San  Antonio.
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La  eípedlclón  erá  la  organizada  por  el  nuevo  Visitador  nombrado
por  el  Rey  para  Nueva  España,  don  José  Gálvez.  El  aspecto  evangeu
zador  de  aquéila,  corría  a  cargo  del  padre  Serra  (1).

Serra,  Gálvez,  el  gobernador  Portola  y  sus  subordinados,  son  los ha
mados  modernamente  en  idioma  inglés  los  «pioneers»  para  gloria  de  la
nación  española,  que  ve  reconocida  su  labor  por  los  extraños,  después
de  los desprestigios  de  la  «leyenda  negra».  Ya  es  hora  que  voces  extran
jeras  sean  precisamente  las  que  respondiesen  a  la  despectiva  pregun
ta  formulada  por  Gastón  de  Morvilliers:  «Qué  se  debe  a  España?»

Vista  del  presidio  de  Monterrey.  (Brambila,  1794)

Muestra  de esta  verdadera  apreciación  moderna,  de la  labor  de nues
tros  mayores,  és  el  cuadro  de  Elredge  el  historiador  de  California.  Pre
senta  a  las  misiones  españolas  como núcleos  de  colonización  y  civiliza
ción,  a  la  vez que  como centros  irradiadores  de  la  verdad  del  Evangelio
de  Cristo  en  los  ámbitos  del  Nuevo  Mundo.

Loreto,  la  ya  nombrada  misión  de la  Baja  California,  fué  el  sitio  es
cogido  por  Gálvez  para  la  organización  de  las  expediciones  y  aco
plo  del  material  necesario.  Se  ordenó  que  en  las  misionesde  Mélico su
ministrasen  todo  lo  preciso  para  la  expedición:  muebles,  vestiduras,

(1,)  Miguel  José  Serra,  nacido  en  la  isla  de
Malloéea  el  24  de  noviembre  de  1713.  Profesó  en
la  Orden  Franciscana  en  1730,  tomando  el  nom
bre  de  Junípero.  Llegó  a  Méjico  en  1194.  Tenía,

4j

pues,  cincuenta  y  cinco  años  cuando  tomó  a  su
cargo  la  dirección  espiritual  de  la  -expedición
Gálvez,
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semillas,  frutos  secos,  vinagre,  aceite,  etç.  De  todo  lo  suministrado,  la
mitad  había  de  ser  devuelto  por  las  misiones  que  habían  de  fundarse
cuando  sus  recursos  lo  permitiesen;  la  otra  mitad  debía  ser  dada  li
bre  de  toda  retribución.  El  padre  Serra  organizó  todos  estos  suminis
tros  y  los  equipos  de  indios  dedicados  al  transporte.  Gálvez  y  él,  pues
tos  de  acuerdo,  eligieron  el  lugar  de  los  futuros  establecimientos.

El  camino  a  recorrer  era  largo:  unas  doscientas  ochenta  leguas  por
terreno  dificultoso  y  desconocido,  poblado  por  tribus  quizá  hostiles.
En  él  dejaron  marçado  el  sendero  las  sandalias  de  nuestros  misioneros,
las  botas  de  nuestros  soldados  y  los  desnudos  pies  de. nuestros  indios;
ún  se  llama  «The  padres  trail»  y  bordeado  queda  a  trozos  por  gigan
tescos  cactus.  El  recorrerlo  hoy  día  es  fatigoso  y  hace  pensar  en  el  he
roísmo  de  los  «pioneers».  Más  olvidadizas  las  aguas  no  conservan  la  es
tela  de  las  bordadas  del  San  Carlos  y  del  San  Antonio,  ciñendo  los
contrarios  vientos;  quedan,  sin  embargo,  en  nuestra  memoria,  y  los
marinos  de  España  que  naveguen  por  aquellas  tan  frecuentemente  ne
bulosas  costas,  deben  considerar  el  valor  de los  que  les  precedieron.

La  dificultad  de  transporte  a  lomo  de  mulo  de  todo  lo  necesario  para
la  expedición,  hizo  buscar  a  los  barcos  para  así  encontrar  un  apoyo
marítimo  con  su  más  fácil  transporte;  se  trataba  derecorrer  la  tierra
cuya  costa  se  extiende  desd.e  el  cabo  de  San  Lucas  a  Púnta  Reyes
(Rogue  River  of  Oregon).

Se  tropezó  con  grandes  dificultades  para  obtener  buques,  tan  ca
rentes  de  ellos  estaban  nuestras  colonias  del  siglo  XVIII.  No  se  podía
contar  con  los  que  hacían  la  carrera  de  Filipinas  y  del  Perú.  Al  fin  se
pensó  en  el  San  Carlos  y  el  San  Antdnio,  pese  a  su  pequeño  desplaza
miento,  construídos  para  el  servicio  en  el  golfo  de  California,  pues
efectuaban  la  travesía  entre  San  Blas  y  Sonora.

Para  la  organización  de  la  expedición  marítima  se  tomó  como  base
La  Paz.  Desde  este  puerto  hasta  Monterrey,  lugar  tan  ansiosamente
buscado,  había  que  recorrer  unas  2.000 millas,  según  los  cálculos  ante
riores  de  Sebastián  Vizcaíno.  Monterrey,  según  éste,  estaba  en  los 37° de
latitud  Norte,  a  2.000 millas  por  mar  de  La  Paz  y  1.500 por  tierra.

Cuando  se  decidió el  empleo  del  San  Carlos  y del  San  Antonio,  am
bos  estaban  de  viaje  y  nada  podía  haçerse  hasta  su  regreso.  Al  fin,  el
primero  entró  en  La  Paz,  hacia  mediados  de  diciembre  del  año  de  gra
cia  de  1767; habla  encontrado  muy  malos  tiempos  y  tenía  ineludible  ne
cesidad  de  reparaciones.  Poço  más  tarde,  se  supo  del  San  Antonio,  que
había  precisado  entrar  de  arribada  forzosa  en  San  Bernabé  para  repa
rar  allí  las  importantes  averías  sufridas.

El  9  de  enero  siguiente  se  alistó  por  fin  el  San  Carlos, y  con  la  ma
rca  dejó  el  puerto  de  La  Paz,  poniendo  rumbo  al  Norte  después  de  do
blar  el  cabo  San  Lucas.  Este  barco  sería  de  unas  54 toneladas.  Lo  man
daba  el  teniente  de  navío  don  Vicente  Vila,  teniendo  como  segundo  al
piloto  don  Jorge  Estorace.  Su  dotación  se  componía  de  23  marineros,
dos  grumetes,  dos herreros  y  cuatro  cocineros.  A bordo  Iban  don  Pedro
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Prat,  el  cirujano  de  la  expedición,  y  de  capellan,  el  padre  Fernando  Pa
rrón.  Embarcaron  como guarnición  25  soldados  de  una  compañía  de  vo
luntarios  catalanes,  del  Ejército  regular,  mandados  por  el  teniente  don
Pedro  Pagés.

El  San  Antonio  no  estuvo  listo  hasta  el  15 de  febrero  del  mismo  año
1768.  Lo mandaba  don  Miguel. del  Pino;  su  dotación  se  componía  de  28
hombres,  y llevaba  como capellanes  ‘a los  padres  francisanos  Juan  Viz
caíno  y  Francisco  Gómez.

La  salida  de  la  expedición  ,terrestre  quedó  dIpuesta  para  el  24  de
marzo.  Se  ordenó  marchase  dividida  en  dos  escalones.  El  primero  de
ellos  llevaba  a  Gálvez  en  persona  como  comandante;  con  él  iban  el  pa
dre  Crespi,  José  Cañizares,  contramaestre  del  San  Carlos,  25  soldados
de  la  guarnición  de. Loreto,  tres  arrieros  y  11  indios  de  las  misiones  ya
establecidas.  Una  débil  compañía  de  42 personas  en  total,  que  había  de
de  enfrentarse  con  un  sinnúmero  de  dificultades.

El  segundo  escalón  estaba  mandado  por  el  gobernador  Portola;  en
él  iban  el padre  Serra,  dos criados,  15 soldados  mandados  por  el sargen
to  Ortega,  14  arrieros  y  11  indios.  Llevaba  este  escalón  200 cabezas  de
ganado,  38 caballos  y  40 mulas  de  carga.

La  intención  de  Gálvez  era  el  establecimiento,  de primera  intención,
de  dos puertos  militares  o  «presidios», uno  en  San  Diego, punto  de  con
junción  con  los  barcos  y otro  en  Monterrey;  para  defender  estas  dos ba
hías  y  contando  con  el  gran  número  de  indios  que  habrían  de  congre
garse  cerca  de los  presidios,  se  decretó  la  fundación  de  dos misiones  cer
canas  a  ellos,  y  otra  intermedia  que  sirviere  de  enlace,  y  para  esto  se’
eligió  el  lugar  que  luego  ocupó  San  Buenaventura.

El  San  Antonio  fué  el  primero
-.                         que llegó  a.  San  Diego,  a  pesar

de  haber  salido  después  del  San
Carlos.  Tardó  cincuenta  y  cinco
días  desde  cabo  San  Lucas,  ha
biendo  sufrido  ‘mucho  del  escor

SAN  RAMCSCO’                  buto ius  tripulantes.  El  San  Car
37°Lat.N.     —                       los tardó  ciento  ocho  días;  su

dotación  llegó  aún  en  peores  con-
LOS AE                 diciones que  la  del  San  Antonio,

siendo  raro  el  tripulante  qtie pu
do  prestar  servicio  en  mucho
tiempo  Aun  no  habia  llegado  la

.de!aoBaIIenas        .  expedición  terrestre.  El 27 de abril
CSIazasot,  ‘-  llegó  el  San  Carlos, y  hasta  el  14

de  mayo  no  trajeron  los  indios
 >s.b     noticias de unos  extranjeros  que se

  acercaban  avanzando desde  el Sur.
‘1   Saltaron a  tierra  los  exploradores,

_______________              1  y, al  fin,  el  disparo  de  las  ‘armas’

—       1?’2’IcogW /

C.BIancoj
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de  fuego,  utilizado  como  ansiosa          ,

pregunta  que rompía  la  paz rumo-  TIrAINcaNOT’  /
rosa  de  los  campos  salvajes,  fué  _...‘—sJ
contestado  por  los  que  venían.  El  FTU  NU EVA
día  29 de  este  mismo mes de mayo
llegó  el  segundo  escalón  de la  ex-            M E X 1 C O
pedición  terrestre.                               C.S.     (PluEvRNADFt

Así  ésta  se  vió  apoyada  por  los           
repuestos  salidos  de los buques,  al                        b’1

propio  tiempo  el  establecimiento          •.- -•.  

de  campamentos  en unas  «saluda-                                     
bies  alturas»,  volvió las  fuerzas  a                                            NUEVA
muchas  gentes  de  mar.  Estecam-                                           ESPAÑA’

pamento,  artillado  corno queda  di
cho,  con  algunos  cañones  desem
barcados  de  los buques,  fué  la  ba
se  de operaciones  para  la  colonización de la  California  del Norte.

Portola,  con  los  padres  Crespi  y  Gómez,  el  teniente  Pagés,  el  alférez
Constanzo,  el  sargento  Ortega,  seis  soldados  y  algunos  indios,  dejaron  el
campamento  de  San  Diego.  Se  dirigieron  al  Norte,  siguiendo  aproxima
damente  el  camino  que  hoy  va  de  San  Diego  a  los  Angeles,  después  fué
camino  real,  y  hoy  es  la  Coast  Route.  Cada  día  recorrían  unas  cuatro
leguas;  mes  y  medio  más  tarde,  acamparon  en  el  sitio  que  al  correr  el
tiempo  habla  de  ocupar  la  ciudad  de  los  Angeles,  fundada  en  1781.

El  18 de  agósto  llegaron  al  lugar  que  después  ocupó  Santa  Bárbara,  y
allí  entre  los indios  encontraron  armas  blancas  de  acero,  que  creyeron
ser  del  tiempo  de Cabrillo.

El  30 de septiembre  se  oyó el ruido  del mar  en la  noche  del campamen
to;  se había  concertado  una  conjunción  con uno  de los barcos  en  la bahía
de  Monterrey,  recorrieron  el  terreno  que  les  faltaba  para  llegar  a  la  cos
ta,  pero  ni bahía  de Monterrey  ni  barco  aparecieron.  Se llegaron  a  encon
trar  en situación  apurada;  en  las idas  y venidas  que  siguieron  el sargento
Ortega  y  sus  exploradores,  descubrieron  la  bahía  de San Francisco  de Ca
lifornia,  el Golden  Gate,  al  correr  de los  años y con  ella  las islas  de Alca
traz,  Yerbabuena  y del  Angel.  Su  pequeño  campamento  estuvo  instalado
en  él lugar  llamado  aúnhoy  día  «PaJo Alto», conservándose  este  nombre
español.

Volvieron  hacia  el  Sur.  La  pequeña  expedición  llegó  a  Carmelo,  y  allí
levantaron  una  cruz,  después  alcanzaron  Monterrey,  sin  identificarlo,
quizá  porque  la  tapaba  la  costa;  allí  plantaron  otra  cruz.

Llegaron  a  San  Diego el  24 de  enero,  a  los seis meses  y diez días  de  su
salida.  El 16 de julio del mismo año  1769, el día  que, al  pasar  los años,  ha
bía  de ser  de nuestra  Patrona,  se fundó  la  Misión. Se escogió para  este  pri
mer  jalón  católico  y español  de la  California  Alta  el aniversario  de  la  ba
tafla  que  allá  muy  lejos,  en  la  lejana  metrópoli,  tuvo  lugar  en las  Navas
de’ Tolosa.
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Se  volvió  a  insistir  en  la  busca  de  Monterrey,  «Bailía  de Promisión»,
para  aquellos  ho1nbres entusiasmados  por  los relatos  de Sebastián  Vizcaí
no.  Fué,  al  fin,  reconocida  en  ocasiÓn de  otra  concertada  conjunción  de
expedición  terrestre  y marítima.  En  esta  ocasión  iba  a  bordo  el padre  Se
rra.  La  primera  llegó  a Punta  Pinos  a  los treinta  y  ocho  días;  los barcos,
una  semana  más  tarde.

Así,  con  el apoyo del mar,  se  empezó a coronar  la  obra  del Padre  Serra
y  del Visitador  Gálvez. Hoy día  se  ven  desplegadas  por  la  hermosa  tierra
californiana  las  misiones  del  padre  Serra.  Son  a  modo  de  iitOS  que  ja
lonan  su  esfuerzo  civilizador  y proclaman  la  grandeza  de  Éspaña.  Junto
a  sus  nombres  merecen  recordarse  los de esos dos pequeños  barcos;  nom
bres  también  de Santos,  pues aún  en nuestra  Patria  se conservaba  esa  pia
dosa  costumbre  en el bautismo  de las  naves. La  piedra  de las misiones,  en
ruinas  muchas  de  ellas,  proclaman  la  humildad  y  austeridad  francisca
nas.  De los  pequeños  barcos  no  nos  queda  sino  lo impapable  de  la  evoca
ción,  podridos  ya su  entablazón,  arboladura  y jarcias  en  algún  rincón  ig
•norado  de  una  playa  de  un  puerto  de  malecones  desmoronados  o  en  lo
profundo  de algún  mar.  No sé en dónde.

CARLOS  MARTINEZ VALVERDE
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El  rumbo  del.  navío  norteameiçano

os  Estados  Unidos,  a  contar  del  día  en  que  Franklin
•     D. Roosevelt  pasó  a  ser  inquilino  de  la  Casa Blan

ca,  y  a  través  de  tres  ratificaciones  de  dicho, man
JB  W

dato  presidencial,  han  ofrecido  al  mundo  la  no-
vedad  consistente  en  reemplazar  . una  política  in
ternacional  incierta  y  ocasional,  por  otra  orgáni—
ca  y  orientada  hacia  un  fin  concreto  y  específico.

Para  alcanzar  tal  fin,  Franklin  Delano  Roosevelt,  revelando  ante  el
mundo  su  condición  de  hombre  hábil,  maniobrero  y persistente,  seccio
nó  en  dos  etapas  lo  que  había  de  constituir  base  normativa  de  orien
tación  futura.  Ante  todo,  y  para  no  provocar  el  escándalo  y  acaso  la
hostilidad  de  los  impenitentes  «aislacionistas»,  concretó  sus  ‘activida
des  al  continente  americano.  Procediendo  así,  y  circunscribiendo  de
ese  modo  su  actividad,  lograba  no  despertar  sospechas,  muy  de  temer,
en  el  supuesto  de .que,  sin  transición,  apoyase  la  práctica  de  un’a po-
Utica  Internacional  con  alcance  extracontinental.  Sobre  los  Estados  Uni
dos,  por  lo  menos  en  lo  qué  afectaba  a  un  poderoso  sector  de  opinión,
proyectaban  todavía  su  influencia,  de  un  lado, ‘las’ palabras  aleçclo
nadoras  de  Jorge  Wáshlñgton,  previniendo  a  sus  conciudadanos  de  los
peligros  que  encerraría  la  práctica  de  una  política  Internacional  que
vinculase  Norteamérica  al  viejo  mundo;  de  otro,  la  imagen,  geógráflca
y  tajanté  a  la  vez,  Ideada  y  avalada  por  el  presidente  Jefferson,  ‘a vir
19461
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tud  de  la  cual  se  imponía  la  práctica  de  un  sistema  de  acotamientos,
trazando,  a  tal  efecto,  un  meridiano,  con  propósitos  de prolongada  per
manencia,  línea  divisoria  que  señalarla  el  área  de  dos  mundos  destina
dos  a  rumbos  diferentes.  Por  eso,  toda  alusión  implicando  la  reanuda
ción  de  la  política  universalista  predicada  por  Wllson  y  malograda  por
la  obsesión  retractiva  de  los  americanos  «cien  por  cien»,  tales  como
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Borah  y Lodge,  resultaba  claramente  sospechosa.  Los que  así  procedían,
hombres  de  visión  limitada  e  hijos  de  un  pernicioso  legado  histórico,
ignoraban  que  los  Estados  Unidos,  con  esa  política  de  inhibición,  no
hadan  otra  cosa  que posibilitar  a  Europa  a  recorrer  un -camino que  con
ducía  hacia  la  disolución,  y  que  esa  dispersión,  tarde  o  temprano,  había
de  repercutir  siniestramente  sobre  América,  ya  que  si ‘el viejo  mundo
perdía  su  condición  de  continente  rector  y  los  Estados  Unidos  no  se
preparaban  para  hacerse  cargó  de  ese  protagonismo  vacante,  autonlá
Ucamente  se  plantearía  el  grave  problema,  determinado  por  la  apari
otón  de  un  mundo  ‘sin rumbo  ni  destino.

Todas  estas  consideraciones  pesaron  indudablemente  en  el  ánimo  del
Presidente  Roosevelt,  político  en  el  cual  convivían  en  situación  de  equl

-    librio,  de un  lado,  el idealismo;  de otro,  el realismo.  Esa  conjunción,  de-
•   terminada  por  la  coetánea  proyección  de  lo  que  debía  ser  y  lo  que  po

día  ser,  dió  nacimiento  a  la  política  de  alcance.  continental  que  Roo
sevelt  propugné  y  a  la  cual  conviene  referirse.

Los  Estados  Unidos,  si presentían  (y  Roosevelt  lo  percibió  clararnen
-  te  que el  destino  les reservaba,  quisiéranlo  o no,  elpapel  de nación  rec

tora,  precisaban,  ante  todo,  presentarse,  no  en  su  perfil  especifico, sino
como  eco  cierto  de  una  América  acorde.  Así  se  produciría  el  primer
contraste  aleccionador;  frente  a  la  Europa  que  durante  los  años  com
prendidos  entre  1919 y  1939, generó -el epílogo dramático  de, todos  cono
cido,  continente  indiscutiblemente  excindido,  la  realidad  de  una  Amé
rica  acorde  y capaz  de resolver  sus  problemas  de manera  armónica.  Para
atravesar  sin  riesgo  esta  etapa  preparatoria  ldeó  y  practicó  Roosevelt
la  política  del  «buen  vecino»,  contraste  y  antítesis  de  la  politica  Inter
nacional  patrocinada  por  el  -otro  Roosevelt  (Teodoro),  afincada  en  el
pragmatismo  del  denominado  «big  stick»,  o  en  el  misticismo  Imperia
lista  del  rotulado  «.estino  manifiesto». -  Para  lógrar  tal  fin,  Franklin

-  Delano  Roosevelt  eliminé  el  obstáculo  que  se  interponía  en  el  camino
de  la  deseable  -avenencia  americana:  la  doctrina  de  Monroe,  Interpre
tada  por  los  Estados  Unidos  y  artilugio  - a  la  sombra  de  cuya  premedi
tada  imprecisión,  podian  cobijarse  toda  suerte  de  experiencias  de  tipo
hegemónico.  La  doctrina  de  Monroe  aparecía  conectada,  a  ld  ojos  de
las  Repúblicas  hispanoamericanas,  a  la  temida  práctica  de  la  interven
ción,  vinculada  en  su  sentido  activo,  de  modo  Indefectible,  a  los  Es
tados  Unidos  y  padecida,  también  invariablemente,  por  esta  o  la  otra
República  hispanoamericana.  Todo  este  itial  de  América,  secular  en  su
trayectoria  temporal,  desapareció  cuando  en  la  Conferencia  de  Monte
video  se  eliminó  de  las  prácticas  -americanas  la  perniciosa  tendencia
intervencionista,  se  continentalizó  la  doctrina  de  Monroe  y  se  hizo  po
sible  la  constitución  de  un  auténtico  bloque  continental,  sin  fisuras  ni

-   - desavenencias.  .

-  De  ese  modo  Roosevelt  salvó  la  primera  etapa  del  camino  que  se
habla  dispuesto  recorrer;  ya  disponía  de  una  apoyatura  dialéctica  y  le

-    era  dable  ofrecer  al  mundo.  atónito  el  contraste  brindado  ‘por el- pa
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rangón  de  dos  continentes,  uno  en  situación  de  vida  prolongada,  otro,
en  vísperas  de  su  irremediable  agonía.  A  la  fuerza  de  Norteamérica,
unía  Roosevelt  un  contenido  moral,  que  la  complementaba  de  modo
adecuado.  Por  eso  sus  palabras,  simbólicas,  a  las  cuales  haremos  alu
sión  en  el  curso  de  este  trabajo:  «Podemos,  queremos,  debemos»,  tri
logía  escueta,  que  reflejaba  todó  un  propósito  respecto  del  futuro.

Advino  más  tarde  la  etapa  de  transición,  nutrida  por  una  neutrali
dad  aparente,  que  en  realidad  era  beligerancia  potencial,  y  Roosevelt,

antes  del  día  crucial  de  Puerto  Perla,  signó  con  Inglaterra  la  «Carta
ael  Atlántico»,  apoyatura  dialéctica  de  lo  que  había  de  ser  nás  tarde
«Declaración  de  las  Naciones  Unidas».

No  nos  interesa  ahora  aludir  al  contenido  de  esa  Declaración;  pero
si  debernos  tener  presente  el  lugar  donde  la  Carta  fuera  firmada:  el
Atlántico;  ello  quería  decir,  y  así  lo  hicimos  notar  nosotros  oportuna
mente,  que  dos  potencias  talasocráticas  enviaban  sus  representantes  al
pleno  mar,  dando  a  entender  de  ese  modo que  en  el  mar,  a  través  del
mar  y  contando  con  la  supremacía  marítima,  los  postulados  signados
no  constituían  tan  sólo  una  declaración  intrascendente,  sino  princi
píos  susceptibles  de  ser  impuestos  por  la  fuerza  al  servicio  del  Dere
cho.  Fué a  partir  de  entonces  c  ando  el  Atlántico,  una  vez más,  apa-
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reció  como  el  protagonista  indiscutible  e  irreemplazable;  se  habla  de
la  batalla  del  Atlántico,  que  había  de  librarse  virtualmente  a  lo  largo
de  seis  años;  se  citó,  igualmente,  la  muralla  del  Atlántico,  barrera  que
una  nación  geocrátiCa  y  a  la  sazón  plenamente  triunfante  en  tierra
firme,  quería  elevar  como  tope  al  natural  complemento  de  la  supre
macla  marítima;  es  decir,  la  invasión  de  las  tierras,  por  los  que,  do
minando  el  océano,  presentían  que  para  su  poder  talasoprátiCO no  po
dían  existir  caminos  vedados.  En  el  mar,  una  vez más,  iba  a  decidirse
el  destino  del  mundo.  Así  lo  proclamamos  ante  los  escépticos,  bastan
te  antes  da  que  la  realidad  viniese  a  darnos  la  razón,  y  no  queremos
insistir  sobre  lo  por  nosotros  preanunciado,  ya  que  toda  reiteración  se
ría  grotesca,  en  cuanto  significase  un  censurable  propósito  de  sentar
plaza  de  profetas,  porque  profeta  es  el  que  adivina,  y  nosotros  no  ha
cíamos  otra  cosa  que  deducir,  auxiliados  por  lo  que  estimábamos  lógi
ca  inexorable.                   -

Los  Estados  Unidos,  a  partir  de  1940, todas  sus  declaraciones  con
cernientes  a  política  internacional,  las  llevaron  a  cabo  en  documentos
plurilaterales,  simbolizados  en  declaraciones  signadas  por  las  denomi
nadas  Naciones  Unidas.  Pero  algo  nuevo  advino  que  requirió  alteración
de  esa  conducta.  En  Potsdam,  primero;  en  Londres,  más  tarde,  se  puso
claramente  de  manifiesto  que  no  es  lo  mismo  entenderse  respecto  a
tareas  emergentes  que  marchar  de  acuerdo,  cuando  la  guerra,  ya  a  es
paldas  de  los  vencedores,  debe  ser  reemplazada  por  una  tarea  cons
tructiva,  y  ante  esas  discrepancias,  que  hoy  constituyen  un  secreto  a
voces  y  como  tarea  clarificadora,  creyeron  los  Estados  Unidos  que  éra
llegado  el  momento  inaplazable  de  decir  claramente  al  mundo  cuáles
eran  sus  miras  internacionales,  para  lo  cual  el  Presidente  Truman  ha
bló  en  términos  diáfanos,  que,  por  su  contenido,  en  ningún  lugar  me
jor  que  en  las  columnas  de  esta  REVISTA  pueden  ser  glosados.

Los  hombres  de  Estado,  cuando  quieren  hacer  una  declaración,  a
la  cual  desean  asignar  acentuada  trascendencia,  no  sólo  tienen  pre
sente  el  contenido  de  sus  aseveraciones,  sino  el  lugar  y  el  motivo  que
puede  ser  causa  explicativa  de  las  mismas,  y  Truman,  en  esta  coyun
tura,  habló  mirando  hacia  el  mar  y  apoyando  sus  reflexiones  sobre  el
perfil  tangible  de  un  portaaviones,  bautizado  con  el  nombre  y  apellidos
del  extinto  Presidente  de  los  Estados  Unidos  y  al  cual  Truman  debió
reemplazar  por  azares  del  destino.  En  esa  coyuntura,  no  tan  sólo TrÚ
man  ernimeró,  reduciéndolos  a  párrafos,  lo  que  han  de  ser  postulados
de  la  política  internaçioflal  norteamericana  en  el  futuro,  sino  que
nos  ofreció  una  exégesis  acertada  y  original,  respecto  a  la  medida  en
que  la  victoria  había  sido  alcanzada  por  Roosevelt,  y  ahora  que  tanto
se  especula  relativamente  a  qué  factores  hicieron  posible  la  victoria
aplastante  de  las  Naciones  Unidas,  nos  parece  de  Innegable  actual!
dad  deteminar  hasta  qué extremo  no  ex1tlÓ  más  artífice destaiado  de
a  victoria  que el  Presidente  Roosevelt.  -
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El  Presidente  Roosevelt  vió  claramente  lo  que  otros  no  perclbian,
a  saber:  que  silos  aliados  querían  alcanzar  la  victoria,  sólo podrían  lo
grarlo  explotando  inteligentemente  las  posibilidades  que  les  brindaba
su  posición  y  sus  recursos,  en  medida  carente  de  plural,  respecto  del
grupo  beligerante  adversario.  Esta  superioridad  dimanaba  de  una  con
sideración,  a  la  vez  elemental  y  trascendente:  posibilidad  de  dominar
los  mares  y,  al  asentar  sobre  ellos  su  poder,  utilizarlos  como  medio  de
comunicación  que  exclúyese  toda  solución  de  continuidad  entre  las  na
ciones  que  luchaban  coligadas  frente  a  las  potencias  del  eje.  Para
ello  se  imponía  crear  una  marina  de  guerra  y  mercante  que,  por  su

•    potencia,  no  corriese  el  riesgo  de  una  oposición  respecto  de  la  tarea
trazada.  Roosevelt,  que  había  pedido  con  tanta  insistencia  como  inefi
cacia  el  fortalecimiento  de  algunas  bases  del  Pacífico,  se  vió  un  día
frente  a  la  dramática  situación  de  Puerto  Perla  y  echó  sobre  sus  hom
bros  la  ingente  tarea,  primero,  de  preservar  las  costas  norteamerica
nas,  después  de  pasar  de  la  defensa  a  la  ofensa,  llevando  la  guerra  a
todos  los  rincones  de  la  tierra  y  convirtiendo  a  sus  adversarios  en  ene
migos  carentes  de  iniciativa  y  destinados  a  registrar  los  golpes allí  don
de  la  supremacía  marítima  alcanzada  por  los  Estados  Unidos  quisiera
asestarlos.  Esa  y  no  otra  fué  la  clara  visión  del  Presidente  Roosevelt:
calibrar  exactamente  lo  que  el  dominio  del  mar  y  de  su  complemento
aéreo  representa  y  significa,  en  cuanto  camino  que  conduce  necesaria
e  irreemplazablernente  hacia  la  victoria.  Roosevelt  sabía  que  su  empe

•   ño  implicaba  la  puesta  en  práctica  de  un  principio  revolucionario;  tra
tábase  de  una  experiencia  inédita;  no  tan  sólo  se  reqüería,  como  a  lo
largo  de  la  guerra  europea  número  uno,  asegurar  el  abastecimiento  de
ejércitos  que  desde  1914 ócúpaban  tierra  firme,  sufriendo  tan  sólo, la  re
tracción  especial  inherente  a  la  ocupación  alemana,  sino,  pura  y  sim
plemente,  ocupar  un  continente,  propósito  anunciado  con  relteración
suficiente  para  que  el  adversario  adoptase  toda  suerte  de  precauciones.
Para  ello,  si  fué  preciso  revolucionar  la  técnica,  sin  embargo,  toda  la
innegable  ingencia  del  propósito,  descansaba  en  un  presupuesto:  el  do
minio  del  mar,  que  permite  llevar  la  guerra  allí  a  donde  nos  plazca  y
nos  convenga.  Así, en  ea  zona  subterránea  de  la  complejidad  del  mun
do,  asequible  tan  sólo  para  los  que  tienen  capacidad  de  penetración,
vió  Roosevelt  claramente  que  siendo  Norteamérica  una  nación  conti
nental  por  sus  enormes  proporciones  y  no  ventilándose  la  guerra,  to
pográficamente  hablando,  en  tierras  del  Hemisferio  Occidental,  los  Es
tados  Unidos  sólo  podían  ser  asiento  de  una  enorme  catapulta  que  a
lo  largo  de  los  siete  mares  y  en  lá  iñmensidaçl  de  los  cuatro  mundos
pudiese  acusar  su  presencia.

A  esta  lección  magnífica,  brindada  por  el  Presidente  Roosevelt,  alu
•  ‘dió Truman  en  su  discurso  de  Brooklyn,  discurso  que  no  tiene  tan  sólo

significación  de  recuerdo,  sino  virtud  aleccionadora  en  lo  que  atañe  al
porvenir.  Truman  abordó,  nada  más  ni  nada  menos,  que, el  sigulénte
problema:  si  los  Estados  Unidos,  salvada  una  etapa  de  atroz  emergen
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cia  y con  la  victoria  en  su  haber,  pueden  y  deben  prescindir  del  instru
mento  que  les  proporcionó  el  triunfo,  o,  si  por  el  contrario,  el  camino
recorrido  no  es  más  que  una  etapa,  antecedente  de  otras,  que  han  de
cubrirse  con  la  misma  decisión.  Truman  planteó  el  problema  en  esa
forma  dilemática  y  no  hurtó  su  cuerpo  al  riesgo  que  suponía  salir  de  la
planeada  disyuitiva.

Roosevelt—es  Truman  quien  nos  lo  dice—comprendió,  como  pocos

hombres,  la  importancia  que  el  dominio  del  mar  tiene  para  la  super
vivencia  de  este  país.  Los  poderes  del  Eje  también  lo  comprendieron.
Por  eso  Alemania  trató  de  expulsarnos  del  Océano.  Por  eso  el  Japón
trató  de  destruir  nuestra  Marina.  Sabían  que,  si  tenían.  éxito,  podían
conquistar  todas  las  naciones  de  la  tierra,  una  por  una,  mientras  que
los  aliados  quedarían  incapaces  para  ayudarse  mutuamente,  a  través
de  los  océanos  mundiales.  Roosevelt  ganó  la  batalla  de  los océanos.  Con
esta  victoria,  Zas. Naciones  Unidas  fueron  enlazadas  en  un  todo  comba
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tiente  y  las  potencias  del  Eje  quedaron  condenadas  a  la  derrota  en  to
das  partes.

Pocas  veces  un  Jete  de  Estado  se  ha  expresado  con  tanta  fortuna
como  en  este  caso  el  Presidente  Truman.  Roosevelt  ganó  la  decisiva  ba
talla  del  mar,  la  batalla  de  los  enlaces;  por  encima  del  obstáculo  de
las  distancias,  podía  establecerse  comunicación  entre  los  Estados  Uni
dos,  1 Iurmánsk,  Inglaterra,  el  Mar  Tirreno,  las  costas  de  Africa,  Mid
way,  Guadalcanal,  Leyte,  las  Carolinas  y  Okinawa;  allí  estaban-  las-
proas  dispuestas  para  tajar  todos  los mares,  y  las  quillas  como  símbolo
cierto  de  que  la  iniciativa,  una  vez  más,  pertenecía  a  los  pueblos  na
vegantes.  Mil  doscientos  barcos  de  guerra,  más  de  50.000 embarcacio
nes  de  escolta  y  40.000 aviones  de  la  Armada  aseguraban  ese  servicio..
Ahora,  ahí  está  el  instrumento,  en  reposo,  pero  con  posibilidades  diná
micas,  cuando  así  lo  requiera  el  destino.

La  yictoria  debió  ser  nutrida  por  ese  ingente  esfuerzo;  pero  la  paz
también  precisa  ser  preservada,  y  para  lograr  tal  fin  es  preciso  despo
jarla  de  una  significación  meramente  retórica,  que  se  traduciría  en  su
impracticabilidad.

Truman,  al  determinar  después  los  doce  puntos  fundamentales,
que  en  conjunto,  dan  perfil  específico  a  la  política  internacional  nor
teamericana,  inscribió  entre  los  mismos  el  que. lleva  el  número  7 y  a
la  letra  dice:  Creemos  que  todas  las  naciones  deberán  gozar  de  la  li
bertad  de  los  mares  y  de  la  iguáldad  de  derechos  de  navegación  en  los
ríos  y  cursos  cíe aguas  /ronterizos  y  cursos  de  aguas  que  atraviesan  mds
de  un  país.  Así  reactualizan  los  Estados  Unidos  un  principio  al  cual
han  prestado  adhesión  continua  y  tradicional  y  por  cuya  preservación
emprendieron  tres  guerras.  Suponemos  que  el  lector  de  esta  REVISTA
apreciará  en  todo  su  alcance  lo  que  esta  afirmación  significa,  puesta
en  labios  de  la  más  poderosa  talasocracia  de  la  tierra.  Es  una  noble
reacción  dialéctica,  que  acaso  no  tiene  otro  precedente  que  el  espafiol,
ya  que  nosotros,  cuando  éramos  omnipotentes,  no  pretendimos  apro
vechar  una  indiscutible  hegemonía  en  beneficio  propio  o  para  servir
propósitos  monopolizadores;  antes  al  contrario,  en  épocas  de  clara  om
nipotencia  imperial,  nuestros  pensadores  del  siglo  XVI,  con  ‘ademán
prócer  y  oponiéndose  valientemente  a  determinadas  inclinaciones  del
vulgo,  defendieron,  como  ahora  los  Estados  Unidos,  el  principio  de  la
libertad  marítima.  Es  una  reanudación,  a  distancia,  del  único  camino
susceptible  de  conducir  a  la  implantación  de  uña  ley  objetiva  interna
cional,  que  sea  garantía  de  los  débiles  y  constituya  al  propio  tiempo
advertencia  para  aquellos  que  quisieran  explotar  un  poder  ocasional,
poniéndolo  al  servicio  de  ambiciones,  posibilitadas  por  ausencia  total
de  preocupaciones  morales.

El  Presidente  Truman  ha  dado  una  auténtica  interpretación  del  des
tino  de  la  fuerza;  sé  hizo  eco  del  pensamiento  de  Pascal  y  coincidió
con  el  pensador  francés  en  aseverar  que  la  fuerza  sin  la’ justicia  es  ti-
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ránlca,  la  justicia  sin  la  fuerza,  impotente;  por  eso la  necesidad  de con
jugar  ambos  elemeitos,  de  .talmodo  que  lo  justo  sea  fuerte  y  lo  fuer
te  sea  justo,  y  como  nuestros  internacionalistas  decian  que  a  mayor
poder  más  acentuada  responsabilidad,  Truman  no  patrocina  desisti
mientos,  nl  ayala  ademanes  retractiyos,  ni  sueña  con  el  empleo  de  ese
poder  para  servir  ambiciones  de  expansión  territorial,  ya  que  tal  ade
mán  pugnaría  con  el  primero  de  los  principios  por  Truman  enumera  -

dos;  como  substancia  y  contenido  de  la  política  internacional  nor
teamericana,  aquel  que  el  citado  Presidente  formuló  del  modo  siguien
te:  «No pretendemos  expansión  territorial  alguna,.  ni  ventajas  egoístas.
No  tenemos  planes  de.  agresión  contra  ningún  otro  Estado,  grande  o
pequeño.  No tenemos  ningún  objetivo  que  deba  chocar  necesariamente
con  los  propósitos  pacíficos  de  ninguna  otra  naçión.»  Ello  quiere  sig
nificar  que  los  Estados  Unidos  repugnan  el  sistema  de  la  paz  armada,
instaurada  para  servir  un  equilibrio  1fuerzas,  Inestable  por  conteni
do  y  destino,  ya  que  estaría  en  pugna  con  la  ambición  de  los  hombres
inclinada  a  retirar  provecho  del  reparto  del  pdder  sobre  la  tierra.  Pero
ya  nos  había  dicho  Maquiavelo,  con  su  descarnado  y  oportuno  realis
mo,  que  la  amistad,  en  un  mundo  desprovisto  de  inquietudes  morales,
es  posición  efectiva  episódica  y  que  el  amigo  de  hoy  puede  tornarse  en
el  adversario  de  mañana,  y  que  ante  tal  contingencia  sólo  cabe  la  po-
lítica  del  cálculo  y,  como  tal,  carente  de  posibilidades  de  permanencia.

El  Presidente  Truiñan,  que  días  antes  habla  solicitado  del  Congre
so  la  implantación  . de  la  instrucción  militar  obligatoria,  sabedor  de
que  hasta  el  presente  la  fuerza  puesta  a  disposición  de  las  Naciones
Unidas  no  ha  sido  objeto  de  organización,  nos  decía  que  la  fuérza  na
val  de  los  Estados  Unidos  no  constituye  instrumento  rnunciable.  Este
barco,  decía  Truman,  aludiendo  al  portaaviones  Franklin  Delano  Roo
sevelt,  es  el  símbolo  de  nuestro  compromiso  ante  la  organizaçión  de  las
Naciones  Unidas,  para  ir  a  cualquier  parte.  del  mundo  a  ayudar  a  las
naciones  pacíficas  y  a  contener  a  cualquier  bandido  internacional.  CÍen
horas  despuús  de  salir  de  Nueva  York,  este  barco  podría  estar  frente
a  la  costa  de  .Africa. En  cinco  días  podría  cruzar  el  Pacífico  occidental,
entre  Pearl  Harbour  y  las  Filipinas.  Este  barco,  pór  sí  sólo, podría  lan
zar  más  de  cien  aviones  sobre  un  .obj etivo.»Ya  hicimos  notar  que  el  instrumento  ideado  para  poner  la  fuerza

al  servicio  del  derecho  no  ha  sido organizado.  Tal  vez ese  propósito  tro
piece  con  dificultades  que  han  de  dif.erir. su  realización.  Así,  pues,  he
mos  de  atravesár  una  acaso  dilatada  etapa  .de  acoplamiento,  a  lo  lar
go  de la  cual,  la  ambición  de  los  que  Truman  denominaba  bandidos  in
ternacionales,  podría  encontrar  incentivo  a  sus  fríos  cálculos  expansivos,
en  la  carncia  de  un  instrumento  de  coacción  puesto  al  servicio  del
Derecho,  en  este  caso,  en  beneficio  de  la  ley  objetiva  internacional.  Al
Presidente  Truman  no  se  lo  ocultó  esa  posibilidad;  con  ella  cuenta  y
su  reacción  ha  sido  clara  y  precisa.  «Hasta  que  efectivamente  venta,
aseguréznoflOS de  que  ningún  agresor  posible  podrá  ceder  a  la  tenta
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ción  de  atacar,  debido  a  cualquier  debilidad  por  parte  de  los  Estados
Unidos.»  Palabras  graves  y  trascenden1ales,  sobre  las  cuales  conven
dría  reflexionar,  si  es  que  nos  proponemos  penetrar  en  los  misterios
inquietantes  que  puede  brindarnos  el  futuro.

Lo  que  ningún  otro  pueblo  ha  dicho  en  la  hora  presente,  acaba  de
suscribirlo  de  modo  solemne  el  Presidente  de  la  más  poderosa  nación
de  la  tierra.  Su  poder  descansa  en  el  dominio  indiscutible  del  mar;  por
eso  puede  hablar  recio  y  fuerte,  y  esa  fortaleza  y  esa  templanza  es  lu
sión  que  alcanza  a  todos,  incluso  a  quienes  habiendo  vencido  en  tierra
firme  saben  que  su  fuerza  carece  del  complemento  marítimo.  Truman
previene  claramente  a  lo  que  él  denomina  «cualquier  bandido  interna
cional».  Ese  apelativo,  traducido  al  idioma  jurídico,  quiere  decir  que
para  Norteamérica,  ‘como en  otro  tiempo  para  nuestros  teólógos  del
siglo  XVI,  se  considera  como  «bandido  internacional»  al  reo  del  deli
to  de  Derecho  de  Gentes,  entendiendo  por  tal  al  que  ha  violado  la  ley
objetiva  internacional,  conculcación  que  no  sólo  alcanza  y  hiere  al  que
directamente  la  padece,  sino  que  alcanza  en  su  repercusión  a  todos  los
miembros  de la  comunidad  internacional,  para  los  cuales  no  existe  otra
garantía  de  estabilidad  qu.e el  respeto  a  la  ley  objetiva  internacional.

Este  problema  de  la  sanción  aplicada  al  conculcador  del  derecho,
abordado  por  el  Jefe  ‘de una  poderosa  talasocracia,  nos  recuerda,  por
explicable  asociación  de  ideas,  lo  acóntecido,  años  ha,  en  el  seno  de  la
fenecida  Sociedad  de  las  Naciones,  cuando  al  ser  abordado  el  complejo
problema  d  las  sanciones  al  agresor,  se  interrogaba  a  los  delegados
ingleses  si,  llegada  esa  coyuntura,  podría  o  no  contarse  con  el  apoyo
de  la  escuadra  británica,  requerimiento  que  no  obtuvo  éxito.  Ahora  el
problema  se  ha  planteado  y  resuelto  de  modo  bien  distinto;  sin  nece
sidad  de  peticiones  insistentes,  de  manera  espontánea,  una  nación  po
derosa  nos  dice  de  manera  inequívoca,  que  su  fuerza  incontrastable,
porque  lleva  anejo  el  dominio  del  mar;  estará  a  disposición  de  los pue
blos  ágredidos  y  como  réplica  inmediata  a  las  naciones  agresoras.  Tru
man  recordó  aquellas  afirmaciones  del  Presidente  Roosevelt,  cuando
este  último,  en  situación  de  emergencia,  pronunciaba  estas  tres  pala
bras:  «Podemos,  debemos,  queremos»;  fuerza,  sentido  del  deber,  volun
tad  firme  de  cumplirlo.  No  puede  darse  una  más  clara  inversión  de  los
términos  integrantes  de  la  política  internacional  americana.  Esa  mu
tación  fué  posible  gracias  al  mar,  ya  que  ‘quienes en  el  mar  y  para  el
mar  viven,  necesaria  e  inevitablemente,  viven  en  un  mundo  de  propor
ciones  ecuménicas,  dozde  todo  se  concibe  en  grandes  y  profundas  di
mensiones,  abarcando  desde  los  puentes  de  mando  toda  la  inmensa  vi
Sión  de  la  armonía  de  los  mundos.

El  navío  ñorteamericano  ya  tiene  una  misión  que  cumplir.  En  que
su  realización  constituya  iin  hecho  cierto,  están  interesados  todos  ]íis
pueblos  amantes  de  la  paz.  De  ahí  que  si  por  el mar  nos llegó  la  victo
ria,  también  por  el  mar  nos  será  ofrecido  el  modo  de  conyertirla  en
instrumento  de  la  justicia.  Si  él  Atlántico,  a  impulsos  de  España,  un!
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‘versalizó  la  historia,  también  el  Atlántico,  en  esta  hora  dramática  del
mundo,  puede  y  debe  universalizar  el  cumplimiento  de  aquel  Derecho
internacional,  ideado,  perfilado  y  propugnado  por  nuestros  teólogos  y
moralistas  del  siglo  XVI.  Por  donde  ese  posible  triunfo  del  mar,  como
instrumento  de  realizaciones  pacificas,  será  también  el  triunfo  de  ideas
defendidas  por  España  en  sus  gloriosas  Universidades  del  siglo  XVI.

CAMILO  BARCIA TRELLES
Catedrático  de  Derecho  Internacional

?atrón  de  pesca  de  altura
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tritiva  del  sigló  XVIII

llegada  del  si—
gb  xviii  en
cuentrá  a  Es
pafia  en  una
de  las  coyun
turas  de  su
Historia,  d e

resolución  tan  difícil,  que  son  las
armas  las  que  tienen  que  decidir
la  nueva  ruta  a  seguir.  El  adveni
miento  al  tróno  de  Felipe  y  y  sus
primeros  sucesores  representa  la
época  que  Altamira  ha  denomha
do  el  intento  de  regeneraciÓn  na
cional,  período  que  si bien  nace  en
el  año  1700 y termina  el  2  de  ma
yo  de  1808, pará  la  totalidad  de la
nación,  particularizando  en  la  Ma
rina,  termina  unos  años  antes,  el
21  de  octubre  de  1805, fecha  de  la
Batalla  de  Trafalgar.  -

Durante  los  últimos  Austrias,
todo  lo  que  está  relacionado  con
el  mar  encuéntrase  postrado  en
una  gran  decadencia,  no  habiendo
un  plan  coordinador  y  de  conlun
to  en  ningún  sentido,  desenten
diéndose  el  Estado  de  esta  cues
tión.  Solamente  puede  citare  un
intento  esporádico,  pero  sin  inten
ción  de  montar  una  línea  de  con
ducta,  realizado  con  miras  perso
nales  y  sin  preocupación  por  los
fines  políticos  del  país;  me  refiero
a  las  campañas  del  Tercer  Duqúe
de  Osuna,  don  Pedro  Téllez  Girón.

Si  bien  la  guerra  de  sucesión  fué
dasi  toda  ella  terrestre,  las  accio

-nes  navales  que  en  ella  ocurren
son  de  tal  envergadura,  que  pro
ducen  como  conseçuencia  el  dar  a
la  Gran  Bretaña  su  dominio  sobre
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la  mar.  A  este  respecto  dice  Fer
nando  Almagro  en  su «Política  Na.
val  de  España»  (1):  Se  apartó  In
glaterra  de  la  lucha  cuando,  des
pus  de  todo,  ya  estaba  pre juzga
do  el  final.  Inglaterra,  además,, ya
había  cubierto  sus  objetivos:  en
1703  negóciando  con  Portugal  el
tratado  de  Methuen,  que  la  conce
día  el  monopolio  del  comercio  lu
soamericano;  en 1704 tomando  por
asalto  Gibraltar;  en  1708  adue
ñándose  de  Menorca...  Si  no  logró
más,  no fu’  ciertamente  porque dé-
jase  de  intentarlo.  Trató  de  poner
pie  en  el  Continente  americano  al
atacar  Cartagena  de  Indias;  ata
có  asimismo  Vigo,  Cádiz,  Barcelo
na,  Ceuta...  Sifl  embargo,  nada  la
preocupaba  tanto  como  la  pose
Sión  de  Gibraltar.  Contra  este  po
derío  va  a  intentar  luchar  Espa
ña,  porque  perder  la  libertad  de
movimientos  en  las  rutas  atlánti
cas,  principalmente,  será  el  prin
cipio  del  fin  de  su  imperio.  Por
ello  considero  que  el  siglo xviii  es
pañol  se  inicia  en  1704 con  la  toma
de  Gibraltar,  para  terminar  en
1805  con  la  derróta  de  Trafalgar.
Por  esto  son  cien  años  en  los  que
la  Marina  de  esta  época,  que  pue
de  denominarse  «La Marina  de  ca
saca»,  va  a  nacer,  crecer  y  morir,
para  intentar  mantener  el  presti
gio  nacional  en  la  política  europea
y  sostener  a  España  en  el  rango  de
las  primeras  potencias,  pero  su
orto  y  su  ocaso  está  determinado
por  dos  fracasos.

De  las  anteriores  consideracio
nes  se  llega  a  la  consécuencia  de
la  ingente  labor  organizadora  que
se  pretende  llevar  y  que  se  realiza
en  la  Armada.  Intencionadamente

(1)  «Revista  de  Estudios  Politicos»,  vol.  1,  año  ‘941.

se  han  encabezado  estas  líneas
con  el  título  de  «La Marina  en  la
organización  administrativa  espa
ñola  del  siglo  xviii».  No se  preten
de  en  ellas  más  que  determinar
el  lugar  que  ocupó  la  Marina  en  la
organización  directora  de  la  polí.
tica  del  país  y ‘las  vicisitudes  por
las  que  pasó  hasta  embocar  en  un
sistema  del  que  hoy  quedan  toda
vía  muchos  vestigios.

•  Las  antiguas  Secretarías  del Rey,
presididas  por  la  Secretaría  de  Es
tado  y  del  Despacho  Universal,
que  con  los  últimos  Austrias  re
gentaba  el  valido,  sufren  en  el  si
glo  XVIII,  una  transformación  que
afecta  tanto  a  su  número  y  cate
goría  como  a  sus  atribuciones.  In
tentar  hacer  una  relación  de  los

‘distintos  cambios  que  ‘a lo largo  de
este  siglo  se  van  operando,  sería
monótono  e  inútil  si no  se  pone  en
concordancia  con  aquellos  hechos
a  los  que  dió  lugar,  o,  por  el’ cqn
trario,  con  aquellos  que  para  su
realización  intervinieron.  Por  ello
es  necesaria  una  cronología,  que,

,sin  ‘ser extensa  y  por  tanto  incom
pleta,  pueda  encuadrar  las  formas
en  la  organización  administrativa
y  dé  el  cómo  y  el  porqué  de  ellos,
relacionándolas  con  la  política  na
cional,  y  más  aún,  con  la  interna
cipnal,  ya  que  una  nueva  variación
es  únicamente  repercusión  de  una
política.  Dentro,  pues,  de  esta  cro
nología  se  van  a  ir  intercalando
todos  aquellos  cambios  que  en  su
organización  administrativa  sufrió
la  Marina  durante  el  siglo  a  que
nos  veñimos  refiriendo.
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1701.—En mayo  comienza la  gue
rra  de  sucesión  de  España,  por  la
ruptura  de  hostilidades  entre  el•
Emperador  y  Luis  XIV.

1702.—Aparece  en  los  Países Ba
jos  la  principal  figura  militar  de
la  época:  John  Churchill,  Conde y
luego  Duque  de  arlboroUgh.

1703 ._Preocupaçiófl  de los Minis
tros  ingleses  ante  la  posibilidad  de
que  España  y  Francia  unidas,  si
vencían,  cerrasen  el  Mediterráneo
a  las  Escuadras  inglesas.  Tratan  de
enviar  una  escuadra  que  se  apo
dere  de  Cádiz  o  Menorca  y  atacar
a  Tolón;  se  envía  con  este  objeto
al  Almirante  Rooke,  fracasando  el
ataque  a  Cádiz,  pero  cuando  re
gresa,  destruye  en  Vigo ¶os  galeo
nes  recién  llegados  de  América.

1704.—La Escuadia  inglesa  lleva
a  Lisboa  al  Archiduque  Carlos  y
luego  intenta  en  vano  otro ,ataque
a  Tolón;  al  regreso  y reforzada  por

•   más  unidades  venidas  de  la  Man-•
cha,  ataca  a  los  sesenta  hombres
de  guarnición  en  Gibraltar,  to
mándolo  (4-VIII).  El  24  de  agosto
la  Escuadra  francesa,  al  mando  del
Conde  de  Tolosa,  que  venlá  si
guiendo  a  la  de  Rooke, traba  com
bate  y  es  derrotada;  lo  mismo  le
ocurrre  al  Ejército  francoespañol
que  por  tierra  intentó  recuperar  el
Peñón.

1705.—Llega  a  Lisboa  la  Escua
dra  inglesa  al  mando  de  Peterbo
rougt,  que  por  la  progresión  de  los
franceses  en  tierra  portuguesa  al
mando  del  Duque  de Berwick,  em
barca  al  Archiduque  y  va  a  atacar
a  Barcelona,  que  se  toma  después
del  asalto  a  Montjuich.  Cataluña,
Valencia  y  Aragón,  por  el  Archi
duque;  Castilla,  por  Felipe  V.  En

estos  momentos  la  guerra.  está  en
tablas.

Felipe  V se  encuentra  en  el  11w-
mento  que  tiene  ya  un  territorio
asegurado  donde  ejercer  su  sobe
ranía.  Puede  organizar  un  Gobierno,  y. por  ello dicta  el  Real  decreto

de  11-VII-1705, que  es  el  primero.
de  la  larga  serie  que  yan  a  citar-
se,  por  lbs  que  se  organiza  la  di
rección  política  del  páis.  Por  tai
R.  D.  se  dividen  en  dos  las  Secre
tarjas  del  Despacho  Universal;
una  para  todo  lo  tocante  a  Gue-,
rra  y  Hacieñda,  es  decir,  los  dos
asuntos  de  máximo  interés  por  las
circunstancias  qué  pasaba,  y  otra
para  todas  las  demás  materias.

1706.—.Marlborough  derrota  en
Ramillies  a Villeroy;  los Países  Ba
jos  ya  no  son  españoles.  El  Archi
duque  entra  en  Madrid;  la  situa
ción  de Felipe  y  es  comprometida.

1707.—Los  francoespañoles  de
Berwick  derrotan  a  los  interna-
cionales  de  Gaiway  en  Almansa;
e  a en  autoniáticamente  Aragón,
Cataluña  y  Valencia,  que  por  se
colaboracionistas  se  quedan  sin
sus  fueros.  En  la  bolsa  de  la  po
lítica,  alza  del  papel  borbón  y baja
del  austríaco.

1708.—Los  ingléses  toman  Me
norca;  es  el  segtindo  intento  de
establecer  una  base  en  él  Medite
rráneo,  esta  vez  contra  Francia.

1709-10.—Luis  XIV  arruinador
busca  la  paz;  nueva  ofensiva  aus
tríaca  con  toma  de Zaragoza  y Ma
drid;  Felipe  y  se  retira  a  Vallad9-
lid;  la  corona  está  a  punto  de  es-.
capárséle  de  las  sienes,  pero  le
salvan  la  subida  de  los  «tories»  al
Poder  y  el  morir  de viruelas  José  1
de  Austria,  a  quien  sucede  el  Ar
chiduque.  Las  naciones  unidas,
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desunidas,  por  ruptura  del  equili
brio  europeo

17l3.—Tratado  de  LJtrech:  Nos
quedamos  sin  Gibraltar  y  Menor
ca;  accedemos  al  «Navío  de  per
misión»  y  al  Tratado  de  Asiento,
es  decir,  el  contrabando  legaliza
do  y  dejar  comérciar  con  negros
en  lugar  de  lanas  o  carneros  de

Escocia;  los  Países  Bajos  pasan  a
Holanda;  en  Flandes  se  ha  puesto
el  sol.

1714.—Tratadó  de  Rastadt:
Complementario  del  anterior;  la
colonia  del  Sacramento  pasa  a
Portugal,  manzana  de•  discordia
enmédio  de  la  selva  americana.
Se  acabó  esta  guerra,  que  fué  in
ternacional,  civil,  foral  y  cantonal,
y  los  franceses  d’Orry  y  Amelot,

Ministros  de  Felipe  y,  implantan
(2)  «Los  Códigos  españojes  concordados  y  ano

tados»,  tomo  VII;  Madrid,  .1850. Imprenta  de

en  España  el  centralismo  y  la  bu
róçracia  francesa.

En  las  postrimerías  de  la  guerra
de  sucesión  y  asegurada  ya  la  di
nastía  borbónica  por  Decreto  de
30-XI-1714,  firmado  en  Madrid,  se
da  una  nueva  planta  a  las  Secre
tarías  del  Despacho,  establecién
dose  un  Consejo  de  Gabinete  y  un
Intendente  Universal  de  Hacien
da  (2).

La  razón  de  esta  reforma  está  en
que  se  reconoce  el  atraso  que  pa
decen  algunos  de  los  negocios  de
esta  Monarquía,  ocasionado,  no  de
Za falta  de  aplicación de  los que  los
cuidan,  sino  de  la  gran  copia  de
los  que  se  han  aumentado,  bus
cándose  eii  la  división  del  trabajo
remedio  al  mal,  ya  que  aplicado
cada  uno  (de  los  Ministros)  a  una
sola  naturaleza  de  negocios,  pueda
con  más  práctica  y  Conocimiento
darme  cuenta  de  lo  que  está  a  su
cargo  e instruirse  de ellos, con  ma
yor  inteligencia  los  Ministros  Con
sejeros  de  Gabinete.  Se  dividen
en  cuatro  oficinas  los  negocios  y
materias:  Estado  y  Negocios  Ex
tranjeros,  Justicia  y  Asuntos  ecle
siásticos,  Guerra,  Marina  e  Indias.
Nada  se  dice  en  este  Decreto  de
cada  una  de  las  funciones  de  estos
Departamentos;  sin  embargo,- para
la  Marina  es  fundamental.  Es  el
momento  en  que  empieza  a  reor
ganizarse,  gracias  a  los  esfuerzos
del  ministro  d’Orry.

1714.—Matrifrionio  de  Felipe  V
con  Isabel  Farnesio  de  Parma,  la
Reina  que  por  colocar  a  us  hijos
nos  va  a  meter  en  buenos  líos,
con  la  ayuda  de su  consejero  y pai
sano  Alberoni.  Éste pide  cinco  años
«La  Publicidad»—sNoyfsjnia  Itecopilación»,  Ley
rv,  título  VI,  libro  III.

Cardenal  Alberoni.
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de  paz  para  organizar  un  poten
cial  bélico;  el  coronel  Stanhope,
Embajador  de  Su  Iaj  estad  Britá
nica  en Madrid,  avisa  a  su Go’-ier
no.  del  grave  peligro  que  entraña
ba  el  resurgir  español,  y  se  forna
la  Cuádruple  alianza  (Inglaterra,
Austria,  Saboya  y  Francia)  contra
España.

Por  Real  decreto  de  2 de abril  de
1717  se inicia  otra  reforma  que  no
se  termina  hasta  años  después,  a
consecuencia  de  estallar  la  gue
rra  (3).

T717._Comienzan  las  hostilida
des  y  sale  la  flota  española  de
Barcelona,  conquistando  Cerdeña.
Genio  y  estrategia  del  Marqués  de
Santa  Cruz  de  Marcenado.

1718.—Conquista  de  Sicilia;  pe
ro  en  el  ojeo  de  cabo  Passaro,  los
ingleses,  al  mando  del  Almirante
Byng,  pulverizan  la  Escuadra  es
pañola.  La  guerra  de  corso  se  im
pone.

1719.—Se pide  la  paz,  se  destierra  a  Alberoni;  no  se  le  declara

criminal  de  guerra,  porque  se  des
conocía  este  concepto  en  la  época.

El  18 de  enero  de  1720 (4), se  da
un  nuevo  Real  Decreto,  firmado
en  El  Pardo,  que  es  continuación
del  ya  citado  de  1117. Por  ambos
se  determina  una  nueva  organiza
ción  eñ  la  que  existe  una  Secreta
ría  del  Despacho  de  Guerra  y Ma
rina,  que  es  la  que  debe  correr  con
todo  lo perteneciente  a  una  y  otra
Dependencia,  con  la  nominación
cíe  Oficiales  de  Guerra  de  mis
Exércitos,  cíe  tierra  y  armarla,  y
la  formación  de  sus  títulos,  paten
tes,  cédulas,  nombramientos  y  de
más  despachos,  tanto  de  España

(3)  «Idem»,  Ley  y,  título  VI,  libro  III.
(4)  «Idem>,,  Ley  VI,  titulo  VI,  libro  III.

como  de  las  Indias,  y  de  los  Mi
nistros  de  Guerra  y  Marina:  todas
la  consultas  que  por  cualesquiera
Tribunales  Y  Juntas  particulares
que  yo  mandare  formar,  u  otros
Ministros  me  hicieren.:  Reglamen
tos  que yo  tuviere  pór bien  expedir
sobre  el  Gobierno  y  manutención
de  mis  Tropas  y  Armadas:  decre

tos  y  resoluciones  que  yo  tomare
sobre  su  subsistencia  en  general  y
particular:  órdenes  sobre descuen
to,  o  liquidaciones  que  se  debieren
hacer  en  sueldos  de  Of icirles,  Mi
nistros,  u  otros  cualesquiera  inte
resados  dependientes  de  Guerra  y
Marina:  Zas instrucciones  y  órde
nes  que  hubieren  de  darse  y  cua
lesquiera  expediciones  de  mar  Y
tierra  que  se  hayan  de  hacer,  ‘  las
órdenes,  que,  o  sobre  consultas,  o
de  mi  Real  deliberación  procedie

Patiño.2
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ren  para  los apresto3 de mis  Reales
escuadras,  flotas  y  navíos  sueltos,
y  todo  lo  demás  perteneciente  a
ello;  como  asimismo  todo  lo  que
tócare  a  Artillería,  municiones,
pertrechos  y  fábñcas  así  para  las
Tropas  que  componen  mis  Exérci
tos,  como  para  mis  Armadas:  de-.
terminaciones  que  tomare  sobre

consultas  que  el  Consejo  de  Gue
rra  me  hiciere  (5), u  en otras  per
tenecientes  a  Militares,  y  todo  lo
denuís  que  en  este  asunto  corría  y
he  separado  del  Consejo  de  Gue
rra.

1725.—Riperdá  en  el  poder;  una
segunda  edición  de  .Alberoni,  que
con  sus  planes  de  matrimonios
reales  y  alianzas  está  a  punto  de
hacer  estallar  otra  guerra.

1726.—Se nombra  a  Patiño;  mi
riistro,  cargo  que  desempeñará  du
rante  diez  años.

1733.—Prirner  pacto’  de  familia;

Supongamos  que  entre  el  Rey
Cristianísimo  y  el  Católico,  se
cruzarían  cartas  con  el  tiatainien—
to  de  hermanos....;  pero  ¡los  pri-.
mos  fueron  los  españoles!

1739.—Al  Capitán  Jenkis,  de  la
Marina  mercante  inglesa,  por  con
trabandear  con  el  «navío  de  per
misión»,  lo  captura  un  guardacos
tas  español,’ cortándole  en  castigo
una  oreja,  y  cuando  se  presenta
en  el  Parlamento  inglés  en  esta
guisa,  Pitt  obliga  a  Waipole  a  de
clarar  la  guerra.

1739-40.—Anson  ataca  el  Perú
y  al  Galeón  de  Manila,  y  Vernón,
a  Portobello.

1741._-Ambos,  unidos  a  Challo
ner,  fracasan  ante  Cartageña  de
Indias.

i743.—Segundo  Pacto  de  fami
lia.  Ensenada  es  nombrado  minis
tro.

1744.—En  Cabo  Sicié  se  vénce  a
1 o s  ingleses,  mientras  nuestros
aliados,  los  franceses,  que  forma
ban  la  vanguardia  de  la. línea  de
combate,  no  intervienen.

1746.—Muere  Felipe  y,  cuando
llevaba  varios  años  en  un  estado
de  hipocondría  rayano  en  la  locu
ra;  no  era  para  menos,  después  de
reinar  cuarenta  y  seis  años,  de  los
que  más  de la  mitad  se  los pasó en
guerras  contra  toda  Europa.  Sube
al  trono  Fernando  VI.

748.—Paz  de  Aquisgrán.
Durante  el  reinado  de  Fernan

do  VI,  Soberano  que  buscó  eh  to
do  momento  una  política  pacifista,
se  dan  cinco  Reales  Decretos,  fe
chados  en  15 de  mayo  de  1754  el
primero,  26  de  agosto  del  mismo
año,  los segundos,  y  24 de  mayo  de
1755,  el  último,  dados  el  primero  y

El  Marques  de  la  Ensenada..

(5)  Estas  Consultas  están  determinadas  por  el  Real  Decreto  de  20  de  enero  dé  1717.
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el  último  en  Aranjuez,  y  los  se
gundos  én  el  Buen  Retiro,  por  los
que  quedan  establecidas  cinco  Se
cretarías  de Estado  con  los respec
tivos  Despachos  de  Estado  (6),
Gracia  y  Justicia  (7), Marina  e  In
cIjas  (8),  Guerra  (9)  y  Hacien
da  (10).

Por  lo  que  se  refiere  a  Marina,,
dice  el  Real  DecretO’ correspon
diente:

«7.°  Será  de  su  inspección  priva

tiva  todo  lo  correspondiente  a  Arse
nales  y  Astilleros  de  mi  Real  Arma
da,  construcción  de  baxeles,  arma
mentos,  expediciones,  provisiones  de
víveres,  pertrechos  y  municiones  de
guerra,  conservación  y  aumento  de
montes  y  plantíos,  nvit’rículas  de  gcn
te  de  mar,  pesca,  naufragios,  presas,
comercios  marítimos  y  todo  lo  de
más  comprenhendido  en  la  Juris
dicción  económica,  política  y  militar
de  Marina,  según  y  cómo  se  previene
en  las  Ordenanzas  generales,  las  cua
les  se  observarán  sin  alteración  nisi
guna.

8.°  Cuando  yo  resuelva  enviar  a
indias  algunos  de  los  navíos  de  mi
Real  Armada,  dispondrá  su  arma
mento  por  la  Secretaría  de  Marina,
con  los  Oficiales,  víveres  y  tripula
ción  que  les  corresponda;  y  por  la
de  Indias  dará  a  sus  Comandantes
las  instrucciones  necesarias  de  lo  qu2
han  de  executar  según  mis  órdenes;
cuidando  también  de  que  se  paguen
los  sueldos  y  lo  demás  que  sea  pre
ciso  para  su  subsistencia,  como  se
préviene  en  las  citadas  ‘Ordenanzus.»

9°  En  los  Cuerpos  militares  y  cii
el  político  de  la  Armada  proveerá  de

(6)  «Novísima  Recopilación»,  Ley  vii,  titulo
VI,  libro  III.

(‘1)  «Idem»,  Ley  VIII,  titulo  VI,  libro  TU.
(8)  «Idem»,  Ley  IX,  titulo  VI,  libro  ni.
(9)  «Idem»,  Ley  X,  titulo  VI,  libro  III.
(10)  «Idem»,  Ley  XI,  título  VI,  libro  III.

mi  Real  Orden  los  empleos subalter
nos;  y para  todos  los  demás milita
res  y  políticos  ¡nc  propondrá  su
getos.  -

10.  Asimismo  me  dará  cuenta  de
los  caudales  que  sea  precisos  para
acudir  a  todos  los  gastos  extraordi
narios  y  ordinarios  que  se  ofrezcan
en  la  Marina,  para  que  yo  mande  sc
pongan  a  su  disposición;  y  pasarlí
aviso  al  Ministerio,  de  Hacienda,,  a
fin  de  que  los  facilite.»

A  partir  de  esta  reforma,  es
cuando  los  organismos  del  Gobier
no  empiezan  a  tomar  la  fisonomía.
actual.  En  ella,  se  habla  ya  de  un
Consejo  de  Gabinete,  formado  por
los  Secretarios,  a  os  que  se  deno-’
minan  Ministros.  Las  atribuciones
encomendadas  a  éstos,  como  Jefes
de  Departamento  y  cabezas  de’ las
diferentes  ramas  de  la  administra-’
ción  pública,  es  cada  vez  mayor.
con  lo  cual  van  absorviendo  poco
a  poco  las  atribuciones  encornen
dadas  a  los  ConsejoS (11), que  ter
minarán  desapareciendo  para  dar
paso  a  los  Ministerios  modernos.

1759.—Muere  Fernando  VI,  y
Mene  de  Nápoles  Carlos  III.

1761.—Tercer  Pacto  de  familia;
contenía  un  convenio  adicional  se
creto,  de  alianza  ofensiva  y  defen
siva,  que  nos  lleva  al  año  siguien
te  a  la  guerra..  Los  ingleses  toman-
la.  Habana  y  Manila.

1763.—Paz  de  París;  nos  devuel
ven  la  Habana  y  Manila,  cediendo’
la  FlQrida.
•  1774.—La  cuestión  de  las  Malvi
nas  está’  a  punto  de  llevarnos  a
otra”  guerra  con  la  Gran  Bretaña.

(11)  Los  Consejos  que  existían  a  principios  del
siglo  XVIII,  eran:  Consejo  de  Estado,  Consejo  de
Castilla  o  Real,  Cámara  de  Castilla,  Consejo  de
Aragón  suprimido  en  1707),  Consejo  de  la  jnqUi—
sición,  Consejo  de  las  Ordenes,  Consejo’  de  In
dias,  Consejo.  de  Guerra  y  Consejo  de  Xacienda.
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l779.—Alianza  ofensiva  de  Es
paña  y  Francia  contra  Inglaterra.
Interviénese  en  la  guerra  de  Inde

•     pendencia  de  los  Estados  Unidos.
Fracaso  ante  Gibraltar,  a  pesar  de
las  baterías  flotantes  de  D’Arzón.

1781.—La Armada  françoespaño_
la,  al  mando  del  Comendador  Cri
llón,  conquista  Menorca,  y  al  Al
mirante  Byng,  que  la  defendía,  se
le  juzga  en  Consejo  de  Guerra  y
es  condenado  a  ser  pasado  por  las
armas,  junto  l  palo  mayor  de  su
buque  insignia.

1783.—Paz de  Versalles;  se  reco
bra  Menorca  y la  Florida.

Durante  el  reinado  de  Carlos  III
se  da  el  último  paso  importante
del  siglo  XVIII  en  la  composición
de  los  órganos  directores  de  la  ad
ministración.  Se  mantiene  la  or
ganización  conocida,  excepto  en  lo
referente  a  Marina  e  Indias,  que
por  cada  vez  mayor  amplitud  de
funciones,  es  necesario  que  formen
d  o s  Secretarías  independientes.
Sin  embargo,  considerando  que  la
Marina  es  indispensable  para  las
Indias,  el  Real  Decreto  de  8 de  ju
lio  de  1787 (12) señala  que, a  pesar
de  tener  el  Despaco  de  Indias  una
Secretaría  de  Guerra,  Navegación
y  Comercio  «se  han  de  expedir
por  la de Marina  las Patentes  Rea
les»,  añadiéndose  que  a  la  Secre
taría  de  Marina  ha  de  pertenecer
el  Despacho  de  todos  los  puntos
puramente  facultativos  de  cons
trucción  y  navegación  de  los  bu
ques  mercantes  que  hacen  el  co
merçio  de  Indias.

Por  este  mismo  Decreto  pasan  a
depender  de  la  Marina,  organismos
a  los  que  nadie  hablase  atrevido
tocar  desde  su  fundación  y  que

112)  «Novísima  Recopilación»,  Ley  XIII,  títu.:o

pe±tenecjan  al  patrimonio  y  direc
ción  de  ese  coto  cerrado  o  éstado
dentro  del  mismo  estado,  que  se
llamó  Casa  de  Contratación.  Los
tres  apartados  son  tan  interesan
tes  y  determinan  tantas  funciones
que  hay  que  transcribfrlos  casi  en
su  totalidad.

«Por  la  Secretaría  del  Despacho  de
Marina  corre  el  gobierno  y  dirección
de  los  Colegios  de  San  Telmo,  de
Sevilla  y  Málaga,  y  demás  escuelas
de  pilotos  que  haya  en  España;  po
niéndose  a  disposición  de  la  misma
Secretaría  por  la  de  Hacienda  de
Indias  los  caudales  y  consignaciones
que  hubiere  o  se  destinaren  a  este
fin.  Que  también  estén  a  cargo  de  la
Secretaría  de  Marina  las  matrículas
de  Indias,  donde  se  hallaren  ya  es
tablecidas,  y  los  montes  proporcio
nados  que  se  demarcaren  como  nece
sarios  a  la  construcción,  con  arreglo
a  lo  resuelto  para  la  isla  de  Cuba;
habiendo  de  ser  los  Jueces  de  ma
trícula  y  montes  los  Gobernadores
de  los  puerlos  y  plazas  en  cuyos  dis
tritos  estuvieren;  y  que  se  expidan
igualmente  por  la  misma  Secretaría
los  nombramientos  de  los  capitanes
de  puerto,  sin  perjuicio  de  los  ac
tuales.»

«Como  sea  mi  intención  reunir,
en  cuanto  se  pueda  por  ahora,  los
asuntos  de  cada  Ramo  o  Departa
mento,  así  en  España  como  en  lii
dias,  para  que  se  verifique  mis  de
seos,  y  que  conforme  a  ello  haya  sólo
una  Marina  Real,  en  éstos  y  aquellos
dominios,  dirigidas  por  una  sola  ma
no,  y  sin  faltar  al  uso  que  puedan
y  deban  hacer  de  ella  los  encargados
del  mando  y  gobierno  de  países  tan
distantes,  quiero,  que  por  todos  los
Secretarios  de  Marina  e  Indias  se

VI,  libro  nr.
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examine  las  facultades  de  que,  con
forme  a  la  ordenanza  general,  debe
rán  usar  los  Comarniantes  de  esqua
dras  y  báxeles  en  América,  y  las  que
hayan  de  conservar  los  Vireyes,  Ca
pitanes  Generales  y  Gobernadores
de  provincias  y  puertos,  éon  aireglo
a  las  Leyes  y  decretos  expedidos»  y
ya  que  «la  Secretaría  de  Marina  se
halla  encargada  de  la  fundición  de
cañones  de  la  Cabada,  y  que  tiene
proporción  de  cuidar  de  la  de  Xime
na,  y  de  la  balería,  .he  resuelto,  que
ésta  también  se  ponga  a  su  cargo,
con  los  caudales  y  consignación  que
tuviere,  teniendo  obligación  de  sur
tir  de  artillería  y  municiones  a  mis
dominios  de  América.»

Pero  de  todo  este  decreto,  lo rn,s
interesante  y  que  poco tiempo  des
pués  se  cumple,  es  que  por  los  dos
Secretarios  de  Indias  faciliten  «los
caudales  para  costear  la  mitad  o
tercera  parte  dé  los  enormes  gas
tos  que  causa  la  Marina  Real,  a
que  es  necesario  atender  como apo
yo  necesario  y  principal  del  go
bierno  y  conservación  de  los  do-

•  minios  de  Indias»..
•     1788.—Muere Carlos  III,  de  tan

buena  memoria  para  los  asuntos
del  mar,  y  le  sucede  Crlos  IV.

Durante  el  reinado  de  éste,  se
•     mantiene  la  anterior  organización,

y  sólo  por  el  Real  Decreto  de  25
de  abril  de  1790, dado  en  Aran-
juez  (13), se  dispuso  la  unión  alas

•     cinco  Secretarías  de  Estado  y  del
Despachb  de  España  de  los  nego
cios  respectiyos  .a  cada  departa
mento  en  las  Indias.  El  dedicado  a
la  Marina  no  puede  ser  más  enco
miástico  en  todos  conceptos.  Es  la
demostración  de  lo  que  se  había

(13)  «Novísima  Recopilación»,  Ley  XVI,  títu
lo  VI,  libro  Iii.

19461

llegado  a  hacer  en  medio  de  gran
des  trabajos,  oposiciones  e  inten
tos  destructores:  «Como la  Secre
taría  de  Marina  está  compuesta
siempre  de  personas  instruídas  de
los  objetos  de su  Departamento  en
ambos  dominios  de  España  e  In
dias,  no  hay  necesidad  que  sufra
alteración  alguna.

1792.—Godoy,  al  que  cierto  au
tor  ha  denominado  impropiamen
te  el  primer  dictador  de  nuestro
tiempo,  es  nombrado  primer  Mi
nistro.

•1793..—Aiianza.COfl la  Gran  Bre
taña  por  el tratado  de Madrid;  co
mo  consecuencia,  guerra  con Fran
cia.

1795.—Paz  de  Basilea;  se  pierde
la  parte  española  de  Santo  Do
mingo,  y  en  vista  ‘del  éxito,  Go
doy  recibe  el  título  de  Príncipe  de
la  Paz.

1796.—Por  un  tratado  de  alian
za,  ratificado  en  San  Ildefonso,
caemos  de  nuevo  en  la  órbita  de
Francia.  El  principio  del  fin:  de
rrota  del cabo  de San  Vicente,  pér
dida  de  Trinidad,  Cadiz resiste  he
roicamente  a  la  Escuadra  inglesa
y  Nelson fracasa  y sale  con  un  bra
zo  de  menos  en  Santa  Cruz  de Te
nerif  e.•

1798.—Vuelven los  ingleses  a  to
mar  Menorca.

1799.—La Escuadra  española,  se
cuestrada  en  Brest:  desesperación
•de  MazarredO.

La  última  variación  en  la  orga
nización  ministerial  de-esta  época
se  refiere  a  Marina.  Por  Decreto
de  18  de  abril  de  .1800, dado  en
Aranjuez  (14),  se  establece  que  lá
jurisdicción  militar  de  Marina

(14)  «Novísima  Recopilación»,  Ley  VIII,  titO
o  VI,  libro  III.

255



LUÍS•  M.a  ‘LORENTE

quede  dependiente  de  su  Ministe
rio’  de  Estado,  estando  «regen.tada
en  provincia5  por  Oficiales  del
Cuerpo  General  de  la Armada,  ba
xo  la inmediata  dependencia  de  los
Capitanes  Generales  de  los Depar
tamentos».

1802.—Paz  de  Amieis:  pérdida
definitiva  de  Trinidad,  aunque  se
recupera  Menorca  y  Olivenza.

1803.—Tercera  coalición  contra
Napoleón:  Godoy  compra  la  neu
tralidad  a  costa  de  pagar  seis  mi
llones  de  libras  a  Francia;  por  ello
las  relaciones  con  Inglaterra  se
hacen  tirantes.

l804.—Deciaracjón  de guerra  a  la
Gran  Bretaña.

1805.—Ratificación  en  Aranjuez
del  Pacto  de  fusión  de  Escuadras:
Introito  de  la  jiasión  y  muerte  de
una  Armada.  Calder,  en  Ftniste
rre,  contra  Villeneuve  y  Gravina.

Primera  muestra  de  incompeten
cia  del  Almirante  francés.

20  de  agosto:  la  Escuadra  com-  -

binada  en  Cádiz:  Consejos de Gue
rra  en  los  que  los criterios  son  dis
pares.

19  de  octubre:  sále  la  Escuadrar
al  día  siguieite  se  avista  con  la  in
glesa;  nueva  disparidad  de  crite
rios,  por  las  medidas  tomadas,  que
son  vivamente  discutidas  por  los
Jefes  españoles.

21  de  octubre:  Trafalgar.—In
memorian»,  aunque  unos  perecie
ran  y  otros  no  en  la  demanda:
Chürruca,  Gravina,  Alcalá  Galia
no,  Alsedo,  Valdés,  Alava,  Gardo
qui,  Vargas.  La  Naturaleza,  por
medio  de im  furioso  temporal,  ter
minó  con  lo  que  habían  iniciado
los  hombres.

LUIS  M.  LORENT1
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COMUNICACIONES  AL  DIRECTOR

Sobre  el  procesamiento  del  acorazado

TRA  vez,  admira-’
do  Director,  loso
acorazados  en
la  crónica  de
los  tribunales,

otra  vez  pro
cesados,  y

‘ahora,  no  por  aquella  denuncia
‘que  formaron  los  neodouhetiStaS
sobre  el  fracaso  de  su  concepcióh
sino,  y  es  lo más  grave,  por  la  «re
lación  de  hechos  probados»  que
-presenta  la  historia  más  reciente,
para  demóstrar,  impresionada  to
davía  por  el  naufragio  del  «última
palabra»  Pr-mce  o/  Wales,  que  no
poseen  la  capacidad  defensiva  ne
cesaria  para  actuar  ofensivamente.

Es  cierto  que  muchos  acorazádos
han  muerto  mucho  antes  de  oír  el
«Za/arrancho  de  combate»  y  mu
chísimo  antes  de que  subiesen,  des
de  el puente  a las torres  directoras,

las  emocionadas  voces:  ¿<Blanco en
demora  treinta  y  cinco;  ¡Calcu
lar!  »  Es  cierto  también  que  mu
chos  han  entregado  su  nombre  a la
posteridad  mucho  antes  todavía,

-  antes  de  oír  el  «Babor  y  Estrtbor
de  guardia»  y  antes  de  que  bajase,
desde  el puente  al castillo,  la  suges
tiva  voz de « ¡ Leva! », sumergiéndó
se  al  anda,  rodeados  de  redes,  in
movlles,  inútiles  en su  grandeza  de
ex  dominadores  de los mares,  como
emperadores  en  el  destierro,  como
Napoleón  en  Santa  Elena,  en  con
inua  meditación  sobre  sus terribles
errores  al  evaluar  la  fuerza  del ad
versario  y su  terrible  ceguera  al  no
valorar  la  debilidad  propia.

-    Terminada  la  guerra,  otro  feroz
enemigo  ha  surgido  al  acorazado,
un  feroz  - enemigo  que  cual  coali
ción  de  las  más  poderosas  poten-.
cias,  provoca  angustiadas  Conf e-
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rendas  Internacionales  de  los  dé
biles,  alianzas  defensivas  de  las
empavorecidas  naciones,  como  si
otra  vez el  peligro  de  Asia  lanzase
los  brazos  de  su  tenaza  sobre  una
Europa  dividida  y  ensangrentada
y  hubiese  que  gritar:  <¡Dios  lo
quiere!»,  para  que  se  firmase  la
tregua  de  Dios y  marchar  en  Cru
zada  tras  la  bandera  de  un  nuevo
GodQfredo  de  Bouil1on

¿Que  hará  la  bomba  atómica
contra  el  acorazado?  ¿Qué  hará
contra  todo  lo que  flota?  ¿Que ha
rá,  en resumen  y en generalización,
contra  toda  suerte  de  armas  del

húmedo,  del  árido  y  del  éter?

Pacífico  ante  numerosas  comisio
nes  de  técnicos  de  todas  las  técni—
cas  de  concepción,  construcción,
manejo  y  utilización  de  buques.

El  programa  consta  de:
l.°  Bomba  atómica  contra  aco

razado.
¿Contra  qué  ‘acorazado? Se  dijo

por  unos  que  contra  el Nagato,  úni
co  superviviente  de  la  clase  de  la
que  fué  poderosa  Marina  nipona,  y
por  ótros,  que  el  Nagató  será  con
servado  por  los  vencedores  como
monumento-trofeo.

2.°  Bomba  atómica  contra  todo
lo  que  flota.

Experiencia  más  fácil,  porque
desde  el  pesado  crucero  hasta  la
más  grácil  lancha,  pasando  por  el
ventrudo  mercantón  y  el  ex miste
rioso  submarino,  entre  el’ material
apresado  e  inútil  existe  de  todo.
La  bomba  c?erá  en  medio  del  tro
.pel,  triste  conserva  a  la  deriva,  y
sus  efectos  se  podrán  estudiar  en
función  de  la  distancia  al  impácto,
y  del  material  y  tipo  de  construc
ción.

30  Bomba  atómica  contra  el
agua.

¿Qué  ‘sucederá?  Desde  la  desin
tegración  provocada  a  alguno  de
los  treinta  y  dos  cuerpos  simples
que  contiene,  con  fantástica  eva
poración,  desde  la  catástrofe  sub
marina,  con  total  desaparición  de
la  vida  animal  y  vegetal  hasta  su
dulce  y  luminosa  extinción  en  las
profundidades,  podrá  suceder  de
Iodo,  áunque  la  Química  prevea  lo
que  sucederá  y  nosotros  pidamos,
a  Dios  que  no  suceda  nada.

Los  Estados  Unidos  van  a  pro
porcionar  elémentos  de  juicio  ‘  y
«pruebas»  a  todos  los  fiscales y  de
fensores  nombrados  por  las  distin
tas  potencias  marítimas  para  ac
tuar  en  el  proceso  del  acorazado.
Se  traté.  de  un  grupo  de  experien
cias  que  se  van  a  verificar  en  el
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En  espera  de los resultados,  nadie
se  atreverá  a  elevar  a  definitivas
las  conclusiones  provisionales  que
le  haya  dictado  su  pasión,  excitada
por  la  luz de los hechos;  pero como
quiera  que  a  muchos  no  nos  ha
alumbrado;  como  quiera  que  nues
tras  modestas  inteligencias  no  se
han  visto azuzadas  todavía  por nin
guna  novedad  militar,  ¿sería  usted
tan  amable  que  invitase  a nuestros
más  distinguidos  compañeros  a que
expusiesen  su. docta  opinión?

Así  nos iríamos  preparando  a  re
cibir  lo más  sensacional,  lo más  in
esperado,  y podríamos  salir  de este
interrogante  fatal  que  nos arrastra
al  escepticismo  más  frío  y más  pe
ligroso,  porque  entre  nuestras  obli
gaciones  figura  la  previsión,  y  pre
ver  no  es  sortear  y  esperar  a  ver
las  venir.

Por  lo pronto,  y por  si puede  ser
vir  de  punto  de  partida  y  merece
los  honores  de  publicación,  le  so-

•   meto  arriesgadamente  mi  punto  de
vista,,  con  el  justo  temor  a  provo

-   car  sus  iras,  con  la  esperanza  f un-
dada  de  recibir  la  condenación  de
los  más  expertos;  pero,  ¡qué quiere
usted!,  las  alas  de  la  -fantasía. nos
remontan  demasiado,  y  cuando  es
tamos  en  lo  alto,  nadie  nos  ofrece
el  paracaídas  de  la  cruda  realidad
para  descender;  sabemos  que  el
golpe  va  a  ser  morrocotudo  y,  sin
embargo,  volvemos  a  subir...

1.0  La  confusión  actual  sobre el
acorazado  —estimamos—-  proviene
de  que  ha  dejado  de  ser  barco  cte
línea,  para  lo  que  fuó  concebido;
es  decir,  que  históricamente  çonsi
deracto,  se  ha  convertido  en  ga
león.

En  verdad,  estas  clases de buques,
açorazados  actuales  y  galeones  de
la  primera  mitad  dl  sigloxvII,  es
.tán  comprendidos  en la  misma  de
nominación  inglesa:  capital  ship,
apropiado  nombre  que  en  España
no  existe  porque  su  traducción  li
teral  no  se  ajusta  al  concepto  que
se  quiere  expresar:  buque  cabe2o
es  el  más.avanzado  en  la  forma
ción;  buque  capitán,  es la  insignia;
buque  principal,  como  buque  niás
importante,  nos  parecen  expresio
nes  de  desgraciada  fonéiica  mi
litar.

Cuando  se creó  «la línea»,  a  fina
les  de  la  primera  angloholandesa
(1654),  con  el  exclusivo  fin  de  au
mentar  al  máximo  el  poder  of en
sivo  (rendimiento  artillero)  y  la
capacidad  defensiva  (yulnerabili
dad  de  los  antiguos  sistemas  al
brulote),  el  galeón  se  convirtó  en
«galeón  de  línea»,  y  el  perfeccio
nado  de  la  clase—se le  suprimió  el
castillo  del  combés  y  se  le  lajó  la
flor  del  de  la  popa—,  en  navío.

La  autorizada  supresión  de  tan
engorrosas  sunerestructuras,  porque
el  cañón  hacía  imposible  el  abor
daje,  aumentó  la  capacidad  bélica
y  facilitó  la  utilización  de cuchillos,
que  sólo  se  conocían  en  su  forma.
latina,  r  éstos,  en  su  avance  a.
proa,  donde  adquirieron  el- nombre
de  foques,  humillaron  los  gallardos
baupreses  de  tormentines  y  ceba—
deras,  hasta  dejarlos  casi  en  la  ho
rizontal.

Desde  entonces,  buques  de  línea
y  capital  ships  se confunden.  Desde
Lowestolt  (1664)  hasta  Jutlandia
(1916),  «la  línea»  llena  la  hlstoriá
naval  con  la  bella  geometría  de sus
concentraciones,  y  aunque  la  má
quina  trate  de  vencerla,’  de  que

251946]



VOTAS  PROFESIONALES

brarla  con  la  fuerza  viva  de.  los
éspolones,  hásta  muchos  años  des
pués  la  rígida  formación  no  fué
modificada.  Fué  el submarino  el que
le  impuso  la  flexibilidad,  la  articu
lación  como  la  de  los  metros  de
carpintero;  fué  el submarino  el que
inauguró  la  «línea  en  zigzag».

La  esperanza  de  que  esta  flexibi
lidad  le  permitiese  sortear  al  avión
y  su  bomba,  que  en  la  otra  post
guerra  tuvo  la  misma  angustiosa
categoría  que  la  atómica  en  ésta,
la  hizo  vivir  románticamente  en
muchos  cuadernos  tácticos  y  en
muchos  métodos  de  tiro,  pero  el
primer  bombardeo  la  hizo  pedazos
y  no  la  permitió  siquiera  en  los
abrigados  tenederos.  Dejar  caer  las
anclas  en  formación  lineal,  pasó  a
ser  un  sistema  tan  arcaico  como el
rle  maniobrar  a  la  caza  del  barlo
vento  o  el  de  pairear  para  esperar
bien  formado  el  fiero  ataque  del
enemigo,  que  se  lanzaba  en  empo
•pada.

Mas  aunque  haya  perdido  su  ca.
tegoría  táctica  de  buque  de  línea,
no  ha  dejado  de  ser  capital  ship.
Mientras  subsista  la  navegación
existirán  variados  tipos  de  inge
nios  flotantes,  y  de éstos  serán  ca
pital  ships  los  que  reúnan  las  me
jores  cualidades  de  conjunto,  her
manadas  ofensa  y  defensa,  poten
cia,  tamaño,  agilidad,  velocidad  y
vulnerabilidad.  No  pretendemos,

-     pues,  que  la  ciencia  se  detenga  y
los  barcos más  importantes  del por
venir  adopten  las formas  de los ac
tuales;  no  pretendemos  tampoco
impedir  que  sean  aerosubmarinos
o  que  lleven  en  sus  costados  mul
titud  de  tangoncillos  para  que  se
posen  los  aviones,  que  en  su  mar
-ba  a  la  perfección  se  aproximan
:260

cada  vez  más  a  los  pájaros,  o  que
se  les  dote  de  un  nuevd  artefacto
para  desintegrar  a  todos  los  que
intenten  volar  a  sus  alrededores.

2.°  En  la  pasada  conienda,  el
acorazado  se  utilizó  como  base  na
val  móvil.

No  fué- de  línea,  pero  llenó  esta
importantísima  misión.  El  publico
indocto  no  podrá  comprender  este
nuevo  concepto,  porque  desconoce
el  póder  ofensivo  de  las  bases,  de
finido  por  Mahan,  y  sólo  tiene  cte
ellas  el concepto  de refugio  y apro
visionamiento.  Durante  toda  la
guerra,  el  acorazado  fué  el  punto
estratégico  móvil alrededor  del cual
•jugaron  sus  tácticas  particulares
o  coordinadas  loS  distintos  sutiles
del  aire  y  del  mar.  Se  atacó  a  los
acorazados  para  destruir  este  am
paro  de los  demás,  y. nonos  asusta
afirmar  que  si  este  ataque  tenía
éxito,  detenía  inmediatamente  la
acción  ofensiva  e  impoiiía  a  los
«tácticos»  un  rápido  repliegue  para
no  caer  bajo  la  jurisdicción  de  los
«puntos  estratégicos  móviles»  del
adversario.  Hundir  a  un  acorazado
fué  sinónimo  de  anillar  una  base
naval,  conclusión  ésta  que  permi
tirá  a  los  lectores  especular  con
multitud  de  ejemplos.

Estimamos,  pues,  señor  Director,
que  el  ataque  a  acorazados  desde
Pearl  Harbour  hasta  hoy,  fué  una
injusticja  táctica,  pues,  táctica
mente,  ellos  no  se  habían  metido
con  nadie,  y  aunque  toda  agresión
tiene  carácter  estratégico,  la  de
ellos  fué  muy  parecida  a  la  de  la
aviación  de  este  nombre.  Matapán,
no  lo  olvidemos,  es  una  triste  ex
cepción  para  los vencidos;  la  aven
tura  del Bismarck  no  puede  tornar-
se  en  consideración,  por  cuanto
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desempeñaba  papel  de  crucerete,
aunque  su  objetivo  de  cambio  de
posición  fuese  estratégico.  Al Arte
no  puede  caberle responsabilidad  en
el  asunto.

30  Esta  actitud  del  acorazado
ante  el  problema  del  dominio  del
mar  lo  ha  desprestigiado  ante  las
multitudes.

En  efecto,  los  acorazados  no  han
logrado  ninguna  de  las  gestas  bri
llantes  de  las  otras  conflagracio
nes.  Se han  hundido  obscuramente,
con  gloria  algunos,  pero  envueltos
otros  en  el  ridículo  de su  aparente
impotencia.  Desde  el  citado  acóra
zado  alemán,  fiera  acorralada  por
habiisimos  ojeadores,  hasta  el  ci
tado  acorazado  inglés,  el Prince  of
Wales,  fiera  sorprendida  en  habilí
sima  trampa,  cayeron  todos  sin  que
para  el  gran  público  hubiesen  lo
grado  nada.  La  guerra  no  deja  un
Victory  o. un  Mikasa  que  venerar,
un  barco  que  sobreviva  a  sus  her
manos,  a  su  época  y  a  su  siglo, en
vuelto  en  los  algodones  de  la  orto
doxia,  oloroso  de  naftalinas  tácti
cas,  que  lo conserven  para  ejemplo
vivo,  más  de  doctrinas  que  de  he
roísmos.

4.  Pero,  en  cambio,  u  depura
da  ortodoxia  estratgica  los  ha
prestigiado  entre  los profesionales.

Por  muchos  que se perdieran,  que
ya  sabemos  que  quien  no  se  arries
ga  no  pasa  la  mar,  que  ya  sabemos
que  tras  las  espesas  nieblas  del
riesgo  se  encuentra  •a  luz  fulgu
rante  de  la  victoria,  luz  obscura  y

silenciosa  en  la  mar.  ¡ Oh convoyes
de  Malta  que  recordáis  a  los• azo
gues  de  Nueva  España  y  á  los  Ga
leones  de  Tierra  Firme,  en  aquel
mar  de  Antillas,  acongojado  de  is
las  bucaneras,  de  barcos  pechilin
gues  y  de  sorpresas  filibusteras!

Había  que  arriesgarlos  en  soco
rro  de Malta,  como tantas  veces nos
arriesgamos  nosotros,  porque  de  lo
contrario,  sucedería•  lo  ocurrido  a
Italia,  que  perdió  todo  fulminante-
mente  por  esperar  esa  batalla  de
cisiva  que  no  podría  jamás  llegar,
por  otras  causas  de  otro  orden  que
no  son  del caso  mencionar.

Sus  hermanos  de  clase  nipones
se  arriesgaron,  y  el  riesgo  los  llevó
hasta  Singapur,  y  más  todavía  se
arriesgaron  sus  sorprendidos  her
manos  de  clase  norteamericanos,
que  se  presentaron  en  Guadalca
nal  para  empezar  el  fin,  y  en  Oki
nawa,  para  terminarlo.

Tengo  en  mi  imaginación  varios
puntos  más,  querido  Director,  pero
no  me  atrévo  a  agotar  su  pacien
cia,  por  lá  esperanza  de  encontrar
un  huequecito  en  la  REVISTA GE
NERAL y un  momento  de  atención
en  nuestros  queridos  compañeros,
que  tienen  la dicha  de continuar  en
la  vida  activa.

MARIANO MARTO

‘11
Barcelona,  diciembre  de  1946.
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Alocución  de  diez  minutis  en  el  cDía

Eti  este  año  de  la  victoria  final,
en  que  tanto  se  debe  a  tantos;  en
que  cada  «task  force»,  buque,  ofi
cial  y  hombre  merece  el  más  en
cendido  elogio  del  país,  hemos  de
reconocer  el  papel  que  las  fuerzas
anfibias  de  la  Marina  ilorteameri
cana  desempeñaron  al  cooperar  a
que  nuestra  potencia  militar  abar
case  el  vasto  Pacífico  y  asfixiar  al
adversario.  Como  dijo  el. Aliniran-’
te  Ernest  J.  King,  Generalísimo  de
la  Flota  estadounidense,  en  su  in
forme  oficial  dirigido  al  Secretario
de  Marina  y  refiriéndose  a  las  vic
torias  del  Pacifico:  Estos  éxitos
han  siclo posibles  sólo gracias  a  la
potencia  y  resolución  de  nuestras
/uerzas  anfibias,  actuando  en  con
junción  con  la  Flota.

Y,  sin  embargo,  la  historia  de  las
especializadísimas  fuerzas  anfibias
de  América  es  realmente  breve,
pues  que  comenzó  en  agosto  de
1942,  con  la  invasión  inicial  de
Guadalcanal.  Lo  que  constituye  un
breve  relato,  considerando  en  sí
misma  a  esa  guerra  anfibia,  es  al
go  tan  viejo  como los  persas.  Des
de  los  tiempos  más  remotos,  los je
f es  militares  han  reconocido  la  im
portancia  de  poder  desembarcar
con  fortuna  un  ejército  en  costas
enemigas,  asegurarse  una  cabeza
de  playa  y  mantenerse  firmes,  con
el  adversario  enfrente  y  el  mar  a
la  espalda.  Se  consideraba  como  la
operación  militar  más  difícil.  Pe
ro  se  ensayó...  en  canoas,  botes  de
remo  y buques  de vela. Después,  en
1915, los  ingleses  asaltaron  las  pla
yas  de  la  península  de  Gallípoli

—cuando  la  campaña  de  los  Dar-
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danelos—,  utilfzando  lanchas  de
motor.  La  tragedia  de  aquel  des
embarco,  ei  enorme  número  de ba
jas  infligidas  por  los  turcos  inva
didos,  y  las  amargas  lecciones
aprendidas  a  costá  dó  muchas  vi
das  humanas  fueron  objeto  de  in
cesante  estudio  por parte  dé los ofi
ciales  navales  de  todo  el  mundo:

Los  japoneses  fueron  los  primé-
ros  en  aprovechar  las  lecciones
aprendidas  en  Gallípoli.  Sus  Inva
siones  «relámpago»  de  Guam,  Wa
ke,  las  Filipinas  y las  muchas  islas
del  Pacífico  meridional  estuvieron
bien  organizadas  y cuidadosamente  -

planeadas.  En  la  práctica  de  la
guerra  anfibia  eran  los  amos  del
mundo.  Llegó  el  7 de diciembre  de
1941. La guerra  empezaba,  y los Es
tados  Unidos,  con  docenas  de  Islas
y  atolones  que  sería  preciso  Inva
dir  para  lograr  la  victoria,  no  po
seían  una  organizada  fuerza  anfi
bia  de proporciones  importantes.

Pero  en laprimavera  y  el verano
de  1942, los  turistas  diseminados
por  el  litoral  de  la  Bahía  de  Che
sapeake  observaron  unos  cuantos
buques  de transporte  de  feo  aspec
to,  re-modelados,  apresuaradamen
te  transformados,  que  yacían  fon
deados  o se  movían  en  círculo  y se
detenían  para  volver  a  comenzar
sus  extrañas  y repetidas  maniobras.
Una  pequeña  escuela  a medio  cons
truir  fué  abierta  rápidamente  en
olomons  (Maryland).  Se presentó  a
marineros  bisoños  un  nuevo  tipo
de  embarcación,  de  treinta  y  seis
pies  de  largo,  con  casco  de  madera
y  potente  motor  Diesel,  que  podía
descansar  sobre  una  playa,  descar

de  la  Armada»..  —  La  gi erra  anfibia
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gar  tropas  y  retirarse  de  popa.
Eran  pequeñas  embarcaciones  de
aspecto  desagradable  que  se  mo
vían  con  sacudidas. en  alta  mar,  re
sultaban  bajas  y  feas  en  el  agua  y
tenían  pocos  atractivos.  Pero  po
dían  tocar  tierra  y  retirarse  luego.
‘En  torno ‘de  estos  pocos  y  viejos
transportes  y  de  esa  flota  de  em
barcaciones  de  madera  se  creó  una
‘fuerza  .anfibia.  Y  actualmente  ‘la

Mariná  dispone  de  cerca  de  dos
docenas  de variedades  de naves  de
desembarco,  desde  los  grandes
«Landing  Ship  Docks»  y  «Landing
Ship  Tanks»  hasta  las  pequeñas
«water-bugs»  («chinches  de
agua»)  o Buques  de Desembarco  de
Personal  («Landing  Craft  Person
neb).  Sus  diversos  ‘tipos  sirven
1946}

a  las  muchas  necesidades  que  la
experiencia  en’ combate  ha  demos
trado  se incluyen  en la  afortunada
realización  de  una  operación.  La
fuerza  anfibia  es  ahora  de  por  sí
una  enorme  armada,  con  sus  pro
pias  insignias  y su  diversiaad  y nú
mero  de  barcos.

Las  acciones  en  combate  de  las
naves  de desembarco  de la  Armada
son  ya  históricas.  Las  fuerzas  anfi-.

bias  de  los  Estados  Unidos  se  han
cubierto  de  gloria,  con  sus  embar
caciones,  como  la  fuerza  atacante
mejor  entretejida,  más  coordinada
y  poderosa  jamás  reunida  en  la
Tierra.

Africa  fué invadida  por’la  myor
Armada  que  nunca  zarpara  rumbo
a  costa  extranjera.  Después...  Sici
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ha,  Italia  y las  ásperas  y  bien  pro
tegidas  playas  de  Normandía.  Des
de  Guadalcanal,  la  primera  cam
paña  anfibia  fué  progresando  por
las  islas  Salomón hasta  Nueva  Gui-

nea,  y más  allá,  y  después  hacia  el
Norte  y  el  Oeste:  Tarawa,  Kwaja
lein,  Eniwetok,  Saipán,  Guam,  Iwo
Jima  y  Okinawa.  El  General  Mac
Arthur  invadió  las  Filipinas  por
Leyte,  Mindoro y Luzón. Y el Japón
mismo  figuraba  en  la  lista  de inva
sión,  cuando  la  guerra  llegó  a  su
final  súbito.  Sí;  toda  operación  te
rrestre  de  la  guerra  del  Pacífico,
así  como  toda  operación  en  gran
escala  en  el  teatro  bélico  europeo,
comenzaron  por  un  desembarco
anfibio—a  veces  un  mero  puñado
de  hombres—como  en  el  caso  de la
incursión  de  Carlson,  en  la  isla  de
Makin;  y  a  veces  con  miles  de  mi
llares  de  soldados,  tanques  y  ve
hículos,  como  en  la  invasión  de
Normandía.
264

No  hay  secreto  para  una  aortu
nada  operación  de  desembarco.
Hay  cosas  que  aprender  desde  una
operación  a  la  siguiente.  El  uso de
tractores  anfibios  se  aprendió  du

rante  la  sangrienta  invasión  che Ta
rawa;  la  prueba  de  que  la  avía
ción  embarcada  puede  prestar  apo
yo  importantísimo  a  las fuerzas  de
desembarco  se  obtuvo  en Eniwetok,
y  Kwajalein  demostró  la  necesidad
de  formidables  bombardeos  previos.
Okinawa  fué  la  respuesta  final  a los
indecisos,  que  no  creían  que  una
flota  con  aviones  embarcados  pu
diese  aguantar  continuados  asaltos
de  aparatos  de  base  terrestre.  Cer
ca  de  cuatro  mil  aviones  japoneses
fueron  derribados  por  la  Armada
sobre  Okinawa.  La  flota  que  vino  a
quedarse,  se  quedó  firme  en  su
puesto,  y  las  fuerzas  de  invasión
desembarcaron  bajo  tan  devasta
dor  fuego  de protección,  que  el  ad—
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versario  prefirió  no  contrarrestarlO
en  la  playa  misma.

Si  existe  alguna  clave  del  éxito
cíe  una  operación  de  desembarco,
es  sólo  una  simple  palabra,  una
palabra  que  lleva  consigo  toda  la
lucha  y  la  labor  y  el  sacrificio  (le
una  nación  entera:  coordinación.
A. guisa de gigantesco  juego  de fút
bol,  las  operaciones  de  desembarco
requirieron  el  trabajo  detallado  e
incansable  de  millares  de  comba
tientes,  aviones,  barcos,  fuerzas  de
tierra,  submarinos:  .hasta  el  más
insignificante  equipo  bélico  imagi
nable.  Exigió  los  esfuerzos  de  mi
llones  de  trabajadores  ese  día  «D»,
para  el  que  se  destinaba  toda  su
producción.  Y  cuando  llegó  el  día
«D,  cada  tubo  de  morfina,  cada
granada,  cada  buque,  cada  nav.e de
desembarco,  cada  avión  y  cada
hombre  había  de  hallarse  en  el  si
tio  adecuado  en  el  preciso  momen
to;  no  una  hora  después,  ni  diez
minutos,  ni  un  minuto.  Pero  cuan
do  el  buque-insignia  de  la  fuerza
invasora  dió  la  señal—«ComlenCen
las  operaciones  de  desembarco»—,
toda  aquella  fuerza  gigantesca  hubo
de  moverse  con  la  precisión  de  los
relojes  de  segundos  muertos  que
marcaron  la  «hora  H».

¡Gran  tarea!  Sí,  era  una  gran
tarea  para  una  Marina  que  sacó  a
su  fuerza  anfibia  casi  de  la  nada,
y  derrotó  decisivamente  a  sus  ad

versarios  por  todo  el  Globo.  Y  he
ahí  por  qué—en este  «Día de la  Ar
mada»  de  1945—la Marina  (le  los
Estados  Unidos,  todos  los  hombres
y  mujeres  que  en  ella  figuran,  to
dos  los  trabajadores  de  astillero  y
mecanógrafos  y  embaladores  y  es
tibadores  tienen  razón  en estar  or
gullosos.  Porque  aunque  es  el  «Día
de  la  Armada»,  esta  Marina  vues
tra—la  más  gigantesca  y  potente
de  la  historia  del  mundo—no  ha
bría  sido  posible  sin  la  plena  co
operación  de todas  las  gentes  de  los
Estados  Unidos.  La  coordinación,
que  fué  la  clave de  los éxitos de las
operaciones  anfibias,  ué  también
la  cíave  del  éxito  de  toda  una  na
ción.  Así,  en  este  día,  consagrado
a  honrar  a  nuestra  Armada,  hemos
de  recordar  que  las  victorias  con
seguidas  en  este  mismo  año  fue
ron  posibles  gracias  a  un  país  que
creyó  en  su  Marina,  en  la  capaci
dad  de  ésta  para  asaltar  las  costas
adversarias,  para  destruir  otras  Ar
rnadas,  para  derribar  otros  aviones.
La  Marina  aprecia  esa  confianza.
Y  los  gloriosos  éxitos,  los  relatos
que  pasarán  a  los  libros  de  Histo
ria  para  las  generaciones  venide
ras;  serán  compartidos  por  los ma
rinos  y  aviadores  que  figuraron  en
la  más  aventurada  de las  operado
nes—desenib arco  en  costas  enemi
gas—y  por  todo  el  pueblo  de  Amé
rica.
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Torpedos  elctrioos

Los  torpedos  eléctricos,  deslizan
dose  por  el  agua  sin  estela  que  ad
virtiese  a  los  buques  adversarios  su
aproximación,  ni  traicionara.  la
presencia  de  los submarinos  norte
americanos  que  los dispararon,  han
hundido  cerca  de 300 buques  japo
neses  durante  la  guerra.  Es una  ci
fra  que representa  más  de  1.000.000
de  toneladas  de  barcos  de  guerra
y  mercantes.

Los  buques  hundidos  o  averiados
por  la  nueva  arma  comprenden  lo
mismo  acorazados  de  42.500 tone
ladas  que  navíos  de guerra  auxilia
res  y  buques  dé carga  de  500 tone
ladas.

Los  submarinos  con  su  lanza
miento  de  torpedos  de vapor  y eléc
tricos,  hundieron  más  de  5.000.000
de  tonelaje  adversario,  y  averiados
a  otros  dos y medio  millones  de to
neladas  durante  todo  el  curso  del
Conflicto.

La  estela  de  burbujas  sobre  la
superficie  del  mar  que  los  torpedos
impulsados  por  turbinas  de  vapor
dejan  necesariamente,  dan  al  bu
que  atacado  una  Oportunidad  de
maniobrar  para  evitar  el  impacto,
indica-ndo  a  menudo,  el  sitio  apro
ximado  del  submarino  atacante.

El  torpedo  eléctrico,  sin  estela,
fué  especialmente  eficaz en ataques
diurnos  contra  buqües  de  guerra,
así  como  en  ataques  a  grandes
convoyes  adversarios  protegidos
por  destructores  de  escolta,  listos
a  arrolar  cargas  de  profundidad
a  la  vista  de una  estela  de  torpedo.
266

El  primer  ataque  por  torpedo
eléctrico  disparado  desde  un  sub
marino  norteamericano  se  hizo  en
septiembre  de  1943. Hacia  el  otoño
de  1944, un  tanto  por  ciento.  con
siderable  de  los  torpedos  dispara
dos  por  la  Flota  submarina  en  el
Pacifico  pertenecían  a  este  tipo,  co
nocido  por  «Mark  18». En- julio  de
1945,  se  habían  empleado  unoa

3.200  en  afortunados  ataques  con
tra  cientos  de  barcos  enem1gos

«Nuestros  torpedos  eléctricos  hi
cieron  un  magnífico  trabajo»,  co
municó  un  Comandante  de  subma
rino.  «El blanco  parecía  no  tener  ni
idea  de que  algo  se  le  acercaba;  no
cambió  el  rumbo  ni  en  un  grado
antes  de  sufrir  el  ,mpacto.»

Otros  Comandantes  de  subma
rinos  han  informado  resultados
análogos  con  sus  torpedos  eléctri
cos.  En  una,  destacada  misión  de’,
patrulla,  el  buque  norteamericano
Barb  disporó  24  torpedos  «Mark
18»,  logrando  21  impactos,  hun
diendo  o averiando  86.500 toneladas
de  barcos  japoneses.  Una  osada  In
cursión  durante  esta  patrulla  llev&
al  Barb  en  medio  de 30 buques fon
deados  en  un  puerto  de  la  costa
china.  El  submarino’  lanzó  ocho
torpedos,  todos  los  cuales  hicieron
blanco.

El  Barb  se  deslizó  audazmente
dentro  de  un  sector  inextñorado,
fué  abriéndose  paso  a  través  de de
fensas  de minas,  pasó ante  escoltas
patrulleras  de  los  buques  anclados
y  se  escabullé  de  muchísimos  «jun—
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cos».  El  Comandante  consideró
conveniente  hacer  que  sus  hom
bres  se pusieran  los chalecos  salva
vidas  para  aumentar  sus  probabi-
lidades  de salvación  si se  descubria
la  presencia  del Barb en  aquel ates
tado  puerto  y  .e  sometían  a  un
ataque  con  cargas  de  profundidad
en  las  aguas  poco  profundas.

Y,  sin  embargo,  aquel  día  fué  pa
ra  el  Barb  jornada  de  «ejercicios»,
cuando  sus  torpedos  comenzaron  a
estallar  en los blancos. Un gran  bu
que  de  carga  se  hundió;  otro  se  in
cendló  y  escoró  fuertemente,  pro
bablemente  para  irse  a  pique.  Re
sultó  volado un  gran  buque  de mu
niciones,  así  como toda  una  banda
de  otro  barco,  Escudado  por  otras
embarcaciones,  un  sexto  buque  re
sultó  también  averiado.  Los buques
nipones  se  hundían  antes  de  que
sus  Comandantes  Y dotación  sin
tiesen  hallarse  en  peligro.

En  un  ataque  diurno  en  sumer
sión  contra  un  destructor  de escol
ta  nipón  en  un  convoy  de  otros
ocho  barcos  y  de  seis  a  ocho escol
tas,  el navío  estadounidense  Queen
lish  encontró  que  todo  se ponía  en
favor  de  los  japoneses.  La  mar
era  tendida  y en  calma,  los nipones
disfrutaban  de  fuerte  cobertura
aérea,  y  los  torpedos  de  proa  del
ubmarino  norteamericano  ya  ha
bían  sido  lanzados  en  una  opera
ción  anterior.  Sin  embargo,  el
Queenfish  llegó  a  satisfactoria  dis
tancia  de  tiro  y  disparó  desde  sus
tubós  de  popa  cuatro  torpedos
eléctricos.  Se  oyeron  dos impactos,
seguidos  por  una  violenta  explo
sión.  Un  examen  del  sector  me
diante  periscopio  demostró  la  pre
sencia  de  aviones  y  buques  de  es
colta,  pero  ni  rastros  del  porta

aviones.  El  Comandante  del  sub
marino  lo  ha  señalado  çomd  hun
dido.

El  sueño de las tripulaciones  sub
marinistas  se hizo realidad  para  los
hombres  del  Sealion_norteameri
cano—,  cuando  hundió  al  acoraza
do  japonés  Kongo  y  averió  a  otro
acorazado,  también  nipón,  en  el
estrecho  de  Formosa,  en  noviem
bre  de  1944. El Sealion  atacó  a  una
«task  force»  japonesa  en  una  for
mación  que  constaba  de  una  co
lumna  de  cuatro  buques:  un  cru
cero  pesado,  en  cabeza,  seguido  por
dos  acorazados,  y  otro  crucero  pe
sado,  con  tres  destructores-escoltas.

Confiando  en  los  torpedos  eléc
tricos,  el  Comandante  del  Sealion
se  decidió  audazmente  a  intentar
un  ataque  en  superficie,  para  no
perder  la  maniobrabilidad  y la  cla
ra  visibilidad.  El  submarino  dispa
ró  seis tortiedos,  hizo  tres  impactos
en  el acorazado  que iba en  cabeza y,
girando  con  rapidez,  disparó  sus
tubos  de  popa,  consiguiendo  un
blanco  en  el  segundo  acorazado.
Persiguiendo  a  los  buques  averia
dos,  el  Sealión  vió  cóno  el  primer
acorazado,  el  Kongo,  se  hundía
lentamente,  herido  de muerte.  Jus
tamente  cuando  el  submarino  ma
niobraba  para  colocarse  en  situa
ción  de  lanzar  otro  torpedo  para
que  diese  el  golpe  de  gracia,  el
enorme  buque  hizo  explosión.  El
mar,  muy  agitado,  impidió  al  Sea-
lión  dar  alcance  al  segundo  acora—
zado.  En  tres  patrullas,  este  sub
marino  de  combate  hundió  11 bar
cosi  incluyendo  al  Kongo  y  a  un
destructdr  nipón.

Dotado  de  baterías  de  acumula
dores  de  plomo,  del  tipo  ácido,  los
torpedos  «Mark  18»  van  impulsa
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dos  por  motores  eléctricos.  Como
otros  torpedos  van  mandados  por
giróscopo.  El torpedo  completo,  que
consta  de  unas  2.000 piezas  en  su
complicado  mecanismo,  pesa  alre
dedor  de tonelada  y media.  Proyec
tado  para  dispararse  desde  embar

caciones  submarinas,  los  torpedos
eléctricos  no  son  utilizados  desde
«PT  boats»,  destructores  y  avia
ción,  cuyo  equipo  consiste  en  el
torpedo  impulsado  por  vapor,  más
capaz  de  aguantar  la  caída  hasta
la  superficie  líquida.

•  l  torpedo  eléctrico  cuesta  apro
ximadamente  6.500  dólares;  esto
es,  unas  dos  terceras  partes  del
precio  del  torpedo  de  vapor  utili
zádo  por  submarinos.

Todos  los  torpedos  eléctricos
producidos  para  empleo bélico fue

ron  fabricados  por  la  Westinghou
se  Electric  Corporation  en  su  fá
brica  de Sharon  (Pensylvania).  Los
torpedos,  completos  excepto la  par
ga  explosiva,  fueron  primeramente
ensayados  en  el  lago  Pymatuning,
a  20 millas  de Sharon.

Submarino  americano  cargando  un  torpedo  eléctrico.
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XMO.  Sr.—El 27 de  marzo  último  di  la  vela  del  puerto
de  Cádiz  con  la/correspondencia  de  Puerto  Rico  y
Costa  Firme,  a  donde  sin  embargo,  según  mis  Órde
nes,  no  debía  continuar  sin  previo  y  exacto  conoci
miento  del  estado  político  de  aquellas  despedaza
das  provincias...,  trayendo  bajo  mi  escolta  los mer
cantes  nacionales  fragata  Francisca, polacra  Rosa

rio  y  oergan&in iviisericordia, con  los cuales  navegué  sin  ocurrencia  algu
na  hasta  la tarde  del  10 del que rige,  que como a las  cinco y media  de ella
se  presentaron  por  nuestra  proa  un  pailebot  y  una  goleta,  corsarios  al
parecer:  me  dispuse  a  batirme,  y  formando  por  mi  popa  los  mércantes,
navegué  sobre  los  avistados,  ostentando  poder  para  ocultar  la  nulidad
militar  y  marinera  de  este  bergantín;  Estas  verdades  amargas,  el  dis
curso  de  ml  parte  las  demostrará  con  oportunidad;  pero  siempre  por
desgracia  la  tenemos  para  llorar  el  abandono  en  que  yacen  nuestras  em
barcaciones,  y la  ninguna  atención  que se presta  a  las representaciones  de
los  que  el  honor  y  nuestra  mala  fortuna  nos  pone  en  el  precipicio  de
mandarlas.

Los  avi5tados  nos  evitaron,  y  yo  continué  mi  derrqta:  a  las  siete  y
media  se  vió  por  nuestra  popa  una  goleta  que  seguía  nuestras  aguas,
y  pareció  la  misma  de  la  tarde:  cambié  de  movimiento  y  avanzando
tos  mercantes  yo  cubrí  su  retaguardia,  así  seguimos  el  resto  de  la  rio-
che  y  amanecimos  el  11;  el  viento  era  bonançible  del  .  y  navegamos
con  proas  al  O.,  la  goleta  se  vió  como  a  las  tres  leguas  por  la  popa,  y
que  coñ  todo  aparejo  venía  sobre  nosotros.  El  cayó  de  Ouiflchos  lo  te
niamos  a  la  vista,  y  a  las  siete  y  media  le  marcamos  al  Sur  del  Mundo,
distancia  estimada  de  dos  millas:  en  este  tiempo  próxlmanente  la  go-
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leta,  con  bandera  americana  larga,  nos  llegó  ‘a tiro  de  cafión:  hicé  al
convoy  la  señal  de  forzar  de  vela,  y  orzando  inmediatamente,  afirmé
con  bala  nuestras  insignias  nacionales,  cuyo  glorioso  sostén  juró  la  geñ
te,  a  quien  eficaz y  ligeramente  recordé  los grandes  deberes  que  les im
ponía  la  calidad  de  españoles;  en  este  instante,  arriando  la  goleta  la
bandera  americana,  largó  a  popa  la  de  los  rebeldes  cartageneros,  y  la.
rancesa  en  el palo  mayor.  El  viento  a  la  sazón había  calmado  casi  ente

ramente,  el  enemigo. manifestó  su  intento  de  abordarnos  en  el  portalón
de  babor;  lo  esperé  a  tiro  corto  de  metralla,  y  a  esta  distancia  empez&
a  jugar  la  artillería  con  la  léntitud  que  impone  su  enorme  y mal  calcu
lado  peso,  y  su  torpe  disposición  combinada  con  la  escasez  y  poca  pa
ciencia  de  mi  gente  en  manejar  unos  obuses  recamados.  Mi mosquete
ría,  luego  que  pudo,  graneó  horrorosamente  sobre  el  enemigo  que  conti
nuaba  su  movimiento  apoyado  por  su  artillería  y  fusilería  extraordina
ria;  era  tan  superior  su  número  de  gente,  que  calculado  lo  funesto  que
nos  sería  el  abordaje,  para  evitarlo  y  facilitar  los  movimientos  mareé
cuanta  vela  fué  posible,  poniéndome  a  un  descuartelar,  que  es  como

•   menos  mal  nayega  el  bergantín;  pero  inútil  esfuerzo  en  esta  mole;  los
•  enemigos  nos  atracaron  por  la  serviola  de  babór,  cargándonos  tanta

gente,  que  si  dieran  lugar  los  oficiales,  tal  vez  balancearía  el  denuedo
de  la  nuestra;  pero  mis  subalternos  a  la  cabeza  corrieron  a  rechazar  y’
rechazaron,  en  efecto,  el  abordaje.  Habré  de  citar  en  este  encuentro  at
Teniente  de  fragata  don  Juan  Bermuy,  y  al  Guardia  marina  don  José
Estrada,  que  sin, duda  excedieron  mis  deseós:  muchos  enemigos  fueron
muertos  o  heridos,’ otros  cayeron  al  agua  al  retirarse  el  buque,  deján
donos  correr  a  nuestra  popa,  en  donde  impune  nos  ofreció,  porque  con
toda  la  agencia  de mi  timón  y  aparejo  no  conseguí  que  el  bergantin  le
presentase  el  costado.  En  la  toldilla,  sólo  un  obús  quedaba  ya  servible
por  haberse  desmontado  lós  demás,  lastimadas  algunas  cureñas,  y  rotos’
todos  los herrajes,  porque  con nuestra  bien  calculada  economía,  en  cam
bio  de  cureñas  y  demás  ‘miserias que  ahorramos,  perdemos  una  embar
cación,  y  con  ella  el  lustre  de  nuestras  armas  y  dignidad  de  la  nación
Y  ¿no  llegará  el  día  en  que  escarmentados,  ya  que  no  despiertos,  nos
peñetremos  del  verdadero  interés,  y  volvamos  por  nuestro  decoro?  El
corsario  tuvo  tiempo  y  libertad  de  maniobrar  a  su  antojo,  y  favorecido
por  su  ligereza,  segunda  vez nos  embistió  en la  mesa  de  guarnición  ma
yor  de  babor;  este  encuentro  fué  tremendo,  toda  la  borda  se  :coronó
de  rebeldes;  algunos,  hechos  fuertes  en  las mesas  picaban  los  obenques,
otros  trepando  sobre  la  batayola  amenazaban  la  toldilla,  donde  me  ha
llaba  con  el  alférez  de  fragata  don  Vicente  Bausa  y  Moreno,  ayudado
del  alférez  de  navío  don  Joaquín  Vial,  que  a  todos  obligaba  a  que  su
biesen.  “

Aqui  perdí  muchos  de  mis  valientes,  siendo  heridos  gravemente  Bau•
sa,  el ya’ difunto  Bustillos,  el  piloto  Vico, que  denodado  había  acometido
con  los”gritos  de  «viva ‘la nación,  viva. Fernando  VII»  y  el  guardia  mari
na  Estrada.  Matáronme  tamblen  al  condestable,. hiriendo  al  contrarnaes
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tre  Andres  Fernandez.El  valor  y  vasto  encargo’ cte ambos  me  hicieron
muy  notables  su  vacio;  pero  no  se  malogró  entences  tanta  sangre  bene
mérita,  porque  el  enemigo  fué  rechazado  con  pérdida  estraordlnaria  y
nuevamente  se  dejó  ir  por  nuestra  pópa  sin  viento,  é inmovil  el bergan
tin,  perdimos  la  superioridad  de la  artilleria,  con  cuya  ventaja,  que  aña
dió  el  enemigo  al  incalculable  de  su  usileria,  tercera  vez nos  abordó,  y-
tercera  fué  rechazado  por  el  acertado  tiro  de  un  cañon  que  cargado  de
metralla,  derrivo  muchos  malvados:  nosotros  tuvimos  herido  entre  otros
al  contador  Perez,  de  quien  estoy  muy  satisfeçho,  La  goleta  llena  de
jente,  como galeon  berberisco,  reemplazó  sus  cadaveres,  y por  la  aleta  de
estribor  cuarta  vez nos  asaltó:  aqul  se  manifestó  con  intrépido  esfuerzo
su  tenaz’ empeño  de  rendirnos,  que  solo sirvió  para  mas  realzar  nuestro
firme  propósito  de  morir’ matando  antes  de  sucumbir  á  la  rebelde  cana
lla:  aqui  muertos  ó heridos,  perdí  muchos  marineros,  mas  honrosos  á  la
patria  cuanto  mas  desatendidos  por  ella:  aqui  tambien  varios  de  esos
nuestros  brigadas  y  soldados  de  marina  siempre  inimitables  en  batirse;
siempre  objeto  de  distincion  en  las  acciones  de  armas  á  que  concurren,
de  esos  mismo,  en  fin,  que. constantes  en  olvidar  el  rigor  con  que  se  les
deja  en  la desgracia,  sin  resenti.rse de las predilecciones  con que   las de-
mas  tropas  se  les prodiga  el  esmero  y  los  cuidados,  solo les  disputan  el
sacrificarse  mas  jenerosamente  por  su patria.

El  cuarto  encuentro  hizo  retirar  el  enemigo  por  ‘algunos minutos  que
empleó  en  batirnos  por  los  flancos  sin  ser  ofendido  por  nosotros.  Destro
zado,  el  bergantin,  cortada  su  maniobra,  sin  viento  y  sin  poder  orientar
ninguna  vela,  era  una  boya  que  sufria  la  agresion  del contrario  aneja
do  con  sus  remos.  Rehecho  este,  nos  abordó  la  quinta  ve  por  la  popa,  y
á  juzgar  por  su  fogosidad  temeraria  creyó  sin  duda  no  encontrar  nin
gún  obstáculo:  lo  esperamos  impávidos,  y  los  sesenta  hombres  ‘que que
darlan  sanos  en  aquella  sazon  lucharon  con  ciento  y veinte  que  nos  pre
sentaria  el  enemigo;  yo  y ‘mis  pocos  oficiales  sanos  acudimos  á  todas
parte:  en  todas  y  en  las  mas  arriesgadas  encontré  siempre  al  teniente
de  fragata  Bermuy  y  al  alferez  de  navío  Vial,  á  quienes  no  cesáré  de
elojiar.  En  este  abordaje  tuve  mas  ‘muertos y  estropeados  que  en  todos
los  anteriores;  pero vimos coronados nuestros  esfuerzos y rechazando  para
siempre  el enemigo;  valiendome  al’ efecto  del  último  ausilio que  nos que
daba,  cual  fue  el uso de losfrascos  de fuego  que yo mismo  subí  sobre  cu
bierta,  de  los  que  repartidos  diez  á  cuatro  artilleros  de  brigada,  fueron
arrojados  con  tal  acierto  sobre  el  buque  enemigo,  que  causándoles  mu
cho  daño  les  obligó á  desistir  de  la  empresa  largando  por  mano  las  ca
denas  de  los  arpeos  de  que  estaban  ‘asidos para’  el  ábordaje.  A  mayor
abundamiento  tenia  tambien  sobre  la  cubierto  dos cajones  con  camisas
embreadas  para  incendiar  al  buque  enemigo,  silos  frascos  de  fuego,  no
hubieran  surtido  el  efecto  que  me  prometia;  pero  afortunadamente  no
fueron  aquellas  necesarias.

Fui  testigo  de  cosas  tan  gallardas,  que  aunque  parezca  nenudo,  al
gunas  merecen  relatarse.  Andres  Briseñó’ natural  de  Barinas,  que  viene
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presos  de  Puerto-Rico  con  causa  de  insurj  ente,  mató  a  mi  vista  cuatro
de  los que lo eran  en efecto, y habiendose  jiianifestado  tan  celoso espaflol,
mucho  ha  lavado  cualquier  error pasajero  en que pudiese  haber  incurrido.
Vicente  Topico marinero  de  la  dotacion,  herido  tres  veces,  fue  otras  tan
tas  llevado a la  bodega,  y siempre  volvió con  mas  ardor  á  busçar  la  rnuer-.
te  entre  sus  comPañeros;  tambien  el  moreno  José  Martino  compitió
con  Briseño  en  los  desastres  que  al  enemigo  le  causó.  Este  se  retiró  co
mo  he  dicho,  y  se  dirijió  á  los mercantes  retenidos  por  la  calma  que  tan
funesta  bos  fue:  nuestro  estado  era  tan  deplorable  como  voy á  demos
trar  para  presentar  este  negocio  con  la  claridad  posible.

Al  empezarse  la  acción  eramos  ochenta  hombres  sobre  cubierta  que
con  seis  destinados  en  Santa  Bárbara,  Pañoles,  etc.  componíamos  las
ochenta  y  seis  plazas  con  que  me  hallaba  dotádo;  mi  pérdida  ei  los
cinco  ataques  ascendió  á  cuarenta  y  dos  entre  muertos  y  heridos  gra
vemente  y  solo  quedamos  cuarenta  y  cuatro  en  estado  de  batirnos;  he
dicho  la  mucha  ‘artilleria  que  se  inutilizó;  y  que  la  servible  es  tan  pe
sada  y  mal  dispuesta  que  casi  á  todos  nos  demandaba  su  manejo.  Des
pedazado  el  velámen  y  maniobra,  .a  dificultad  de  mover  el  bergantin
habia  crecido  en  la  misma  razon  que  sus. descalabros:  en  tal  estado  co
mo  acuerdo  de  los  oficiales,  resolví  continuar  mi  derrota,  pues  aunque
resuelto  si,  á  defender  el  bergantin  hasta  la  más  remota  posibilidad,  á
mi  responsabilidad  correspondia  no  aventurarlo  con  tantas  desventa
jas,  y  tanto  menos  fruto,  cuanto  que  su  pérdida  no  hubiera  salvado  los
mercantes.  A  la  sazón  serian  las  doce;  la  ventlina  entablaba  un  poco
por  el  E.  orienté  el  aparejo  que  pude,  continué  mi  rumbo  del  O.,  y pa
sando  por  el  costado  de  la  polacra,  tome  su  tripulacion  de  diez  y  ocho
hombres,  habiéndole  hecho  clavar  dos  cañones  que  tenia  de  á  doce  y
arrojar  al  agua  sus  pertrechos,  armas  blancas  y  de  chispa,  picando  toda
la  maniobra.  Esta  jente  nueva  sin  practica  del  buque  solo  serviría  para
llevar  al  cabo  nuestra  desesperada  defensa;  mas  no  para  tentar  ata
ques  en  que  la  pericia  había  de  suplir  lo  que  faltaba  de  recursos,  y  so
braba  de  torpezas  en  que  el  arte  abundó  en  este  bergantin.  Sobre  todos
los  disgustos  tuve  el  muy  acerbo  de  haber  perdido  el  convoy:  amargor
que  no  esperimentaria,  si  en  Cádiz  se  hubieser  atendido  tres  represen
taciones  que  diriji  a  intento  de mejorar  el  estado  de  mi  buque,  y  en  las
cuales  esforzando  la  necesidad  de  prevenir  los  desastres,  recordé  los  de
los  correos  Fenix  y  Constancia,  y  con  respecto  al  descuido  en  que  se
dejan  las  tripulaciones  ‘dije:  «que  en  este  estado  de  estrechez  y  cala
midades  no  puede  ningun  comandante  sostener  su  decoro  nl  exijir  de
»  cada  uno  el  puntual  exacto  desempeño  de  su  obligación,  viéndose  pre
»clsados  á  usar  de  una  especie  de  prudencia,  que  siendo  absolutanen
»te  Indispensable  para  precaber  mayores  fatalidades,  es  tambien  el  fo
» mento  del  desórden  y  del  compromiso,  asi  en  puerto  como  en  la  mar,
pues  donde  no  hay  asistencia  ni  disciplina,  no  puede  existir  predlspo
«sidón,  ni  valor  para  sostener  el  honor  del  pabellon»;  pero  todo  fue
vano,  y  con  mi  mal  armamento,  peor  aparejo,  y  maltratada  descon
272                                                                      [Febrero



HISTORLAS  DE  LA MA1

tent  tripulación,  hube  de  salir  a  la  mar,  muchos  de  ésta,  huyendo  sus
desgracias  desertaroi  en  Canarias,  Aguadilla  y  Puerto-Rico:  hice  levas.
y  reemplazé  los  que  pude,  percLlendo el  inmenso  trabajo  coti  que  em
pezaba  a  disciplinar  os  otros.  ¿Y qué  otra  cosa  sino una  desgracia  po
drá  prometerse  el  que  mande  un  bajel  que  siempre  mal  dispuesto  está
dotado  con  lente  siempre  bisofia  y  nueva  cada  dia?  Y  ¿qué  la  nación,
sino  ver  marchitado  mas  y  mas  el  lustre  de  sus  armas?  Y  ¿qué  el  co.:
mercio,  qué  sin  convoyes  ni  sosten  no  tiene  á  quien  volver  la  cara?  Pera
dejemos  este  cuadro  cuyo  término  no  vemos,  y  vamos  á  que  si  bien  es
verdad  que  mi  tripulacion  honradá  no  me  dejó  que  desear,  ialtarla  .

la  equidad  sino  espresase  cuanto  se  distinguió  la  antigua  del  bergan
tin,  acudiendo  con  tino  y  valentia  á  todos  los  puntos  necesarios,  par
ticularmente  los  Gavieros,  cabos  de  guardia  y  Timoneles,  y  sobre  to
dos  los  guardianes  Domingo  Diaz y José  Pffieiro que han  realzado  su  mé
rito,  tanto  durante  el  combate,  como  trabajando  despues  infatigables
en  los  reparos  del  buque.

El  maestre  de  viveres  don  Ignacio  Romero  en  todas  partes  trabajo
y  en  todas  partes  se  batia  y  ayudaba.

La  maestranza  atendió  á  su  ejercicio,  y  sirvió  eficaz  la  artilleria.  EL
capitan  piloto,  particular  pasajero  don  Santiago  Rodriguez  Vardes  se
distinguió  sobremanera.  El  sari ento  Francisco  Urraca,  destinado  á  la
bandera,  parecia  bastar  solo para  sostener  su  lustre  y  el  de  toda  su  es
colta:  baste  decir  que  eran  soldados  de  marina,  cuyos  encómios  con  los
de  los brigadas,  no  me  cansaré  de  repetir  porque  fueron  el  apoyo  de mi
buque:  aunque  su  sosten  confieso que  lo  debo  á  mis  oficiales,  que  á  no
haber  tenido  tantos  por  fortuna,  no  sabré  vaticinar  cual  hubiera  sido
el  resultado.  La  eficacia,  celo,  y  actividad  con  que  el  cirujano  de  dotar
cion  don  Juan  Redondo  atendió  á  la  curacion  de  los  heridos,  merece
muy  grato  y  particular  recuerdo,  ayudándole  con  igual  celo el  de .pasaje
y  particular  don  José  Rodriguez.

Llorando  á  Bustillos  recomiento  las  consideraciones  debidas  a  su  ca
dáver;  quisiera  recojer  y  por  preciosa  conservar  la  sangre  de  Bausa,  de
Estrada,  del  piloto  Vico y  de  todos  los  demas  que  la  derramaron  tan  je
nerosos  como  sensibles  les  penetra  el  que  no  bastante  para  salvar  á  los
mercantes.  No habría  lugar  á  estos  lamentos  si las  naves  de  guerra  se
sostuviesen,  cual  corresponde  á  su  decoro  y  á  la  dignidad  de  la  gran
naclon  que  representan:  pero  espiró  el  comercio,  las  Américas  se  des
ploman,  la  miserable  Cartajena  nos  insiilta  y  ejerce  impunes  piraterias•
que  deben  sernos  vergonzosas;  todo  por  que  algun  interés,  ó mano  ocul
ta  trabajó  y  consumó  la  ruina  de  la  armada  nacional.

Con  noticias  de  esta  admirable  defensa,  fue  espedida  con  fecha  de
24  de  octubre  de  1814 una  real  orden,  dando  las  gracias  en  nombre  del
Rey  á  los  oficiales y  demas  individuos  del  bergantin  Descubridor  por  su
19461
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bizarra  y  heroica  conducta,  ascendiendo  al  comandante  á  su  inpiedia
ta  clase  de  capitan  de. ragata,  y  previniendo  que  á  los  1emas  oficiales
de  guerra,  de  dotacion  y  trasporte,  se  les tuviese  presente  para  aten
derlos  con  oportunidad,  con  la  preferencia  que  se  estimase  justa,  así
como  á  los deinas  &c.  &c.

Sin  embargo,  al  pie  de  los  documentos  de  qué  hémos  dado  noticia,
aparece  la  siguiente.

NOTA

Cuando  el  comandante  del  bergantin  de  guerra  Descubridor,  tenien
te  de  navio  D.  Joaquín  Ibañez  de  Corbera,  fue  ascendido  al  inmeçliato
grado  de capitan  de fragata,  contaba  ya  nueve  años de  servicio  en  aque
lla  clase;  y  á  pesar  que  la  mayor  parte  de  los  oficiales de  dicho  buque
eran  de  los  más  antiguos  respectivamente  en  la  suya,  no  fueron  aten
didos  entonces,  y  se  espero  á  la  promocion  para  su  ascenso.

(Núm.  11 de  El  Fanal.—14  de  junio  de  1842.)
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Salvamento.            2.310
Las  fechas  de  la  creación  de  las

Sociedades  de  Salvamento  de  Náu
rgos  en  las  distintas  nacionés
son:

Inglaterra  (R.  National  Life.  Boat
.In.st.),  1824.

Holanda  (H.  Redding  -  Maats—
chappij),  1832.

Bélgica  (Service  de  Sauvetage
les  Naufragés),  1832.

Estados  Unidos  (Lile-Boat  Servi
ce),  1848

«Curiosidades  que  dan  las  escrituras
antiguas,  quando  hay  paciencia  para
leerlas,  que  es  menester  no  poca.)

Oarrz  os  ZúÑios,  Anales  de  Sevi
lla,  lib.  2,  pág.  90.

«Pues  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenanza  de  las
presentes  e  providençia  de  las  veni
deras,  que  quien  las  cosas  pasadas

-   no  mira  la  vida  pierde  y  el  que  en
las  venideras  no  provee  entra  en  to
das  como  no  sabio.»

DIEGO  05  VALERA.  Tratado  de  Pro
videncia  contra  Fortuna,  1462.

Alemania  (Deutsche  G  e s e it s
chaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger),
1852.

Noruega  (Selskab  Tu  Skibb-rud
nes  Redning),  1854.

Francia  (Soc.  Centrale  de  Sau
vetage  des  Naufragés),  1865.

Turquía,  1869.
Rusia,.  1872.
España  (Soc.  Española  de  Sal-.

vamento  de  Náufragos),  1880.
Dinamarca,  1882.

‘
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Japón  (Tiekoku  Svinan  Kyvso4-
kai),  1889.

Portugal  (Inst.  de  Socorro  a
Nduragos),  1892.

Finlandia  (Finlands  S j o r a d
dningssaflkap),  1897.

Suecia  (&illskapet  /&  Radding
af  Slceppsbutne),  1904.

Letonia  (Glabsanas  Ciedriba  uz
Vdeniem),  1923.

Islandia,  1928.
Rumania  (Soc.  de Salvare  a Nau

fragiatlor),  1933.

«Michi»  inglés.          2.311

El  hijo  único  del  mayor  Attlee,
jefe  del  Gobierno  inglés  y  del  par
tido  laborista,  es  Guardia  Marina.

Lo  que  para  nosotros  constituye
un  índice  de  diferencia  de  clima
mental,  pues  no  concebimos  que  en
nuestro  país  ningún  jefe  socialista

cú,  veía  así  aquella  inegable  Con
ferencia  del  Desarme  de  .1934.

AmerÍcanos.            23i3

En  1880  vinieron  a  estudiar  en
nuestra  Escuela  de  Ingenieros  de  la
Armada  los  oficiales  mejicanos  don
Jesús  Dosamantes,  don  Laurencio
Martínez,  don  Luis  Aragón  y  don
Pedro  Sánch.z.

3.
Código  de  señales  Marryat.  2.314

Ideado  por  este  capitán,  que  al
poco  lo  vendió  a  Richarson,  quien
hizo  numerosas  ediciones.

La  española  (1856)  la  tradujo
don  Jacobo  Gordón,  ingeniero

Desarme.              2.31
El  periódico  «Izvestla»,  de  Mos

«claudicase»
litar.

a tener  un  hijo  mi-
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de  la  Armada,  y fué  la décimocuar
ta  edición.

Para  los  días  de  calma  disponía
de  unas  señales  georntricas,  esto

LIir•  2

:.  :

numerico

Constaba  de  diez  banderas  nu
merales  y  otras  auxiliares  y  tenía
tres  gallarçletes  distintivos  o  repe
tidores.
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fué  capellán  de  la  Compañía  Tras
atlántica  y,  precisamente,  a  bordo
del  Ciudad  Condal. escribió  sus  úl

•tinas  estrofas.

Viejas  fotos.              3.316

Del  verano  del  año  1916 y  a  bor--
do  del  acorazado  España  es  la  que
figura  en  la  pág.  246,  cuando  man
daba  la  escuadra  el  V.  A.  don  Sal
vador  Moreno  Elisa.

Luces  de sItuación.
Hasta  1849 no  se implantaron  en

nuéstrá  Marina  Tos faroles  de  si
tuación,  establecidos! ya  en  Ingla
terra  y adoptados  también  en Fran
cia  a  consecuencia  del  desarrollo
que  iba  adquiriendo  la  navegación
a  vapor  y la  necesidad  de evitar  las
colisiones  de  noche..

Dice  así  la  ordenque  los  creó:
Excmo.  Sr.:  El  Jefe  de  escuadra

don  Casimiro  Vigodet,  desde  Lon
dres,  con  fégha  27  de  noviembre
último,  me  dice  lo  siguiente:

“Excmo.  Sr.:  Para  su  publica
ción  en  la  Armada,  si  V.  E.  así  lo
-218

estima,  y  aun  para  que  se  rtdopte
en  ella  con  los  mismos  colores  u
otros  si  le  pareciere  conveniente
por  las  ventajas  que  ofrece,  ten
go  la  honra  de  participarle  una
medida  de  generalidad  que  acaba
de  tomar  el  Almirantazgó  de  este
país  con  el  importante  fin  de  pre
caver  en  lo  posible  los  abordajes
que  ocurren  frecuentemente  con
los  buques  de  vapor,  y  que  tanto
riesgo  presentan  cuando  nave gctn
en  cuerpo  de  escuadra  o  con  con
voyes,  sin  que alcance a veces a evi
tarlos  la  más  exquisita  vigilancia
por  no  percibirse  su  verdadera  di
rección.

Redúcese  aquella a dos solos pun
tos:  uno  a. poner  de  distinto  ;calór
los  dos faroles  de  situación,  i4 otro
a  disponerlos  de  tal  modo,  po  me
dio  de  pantallas  de  tabla,  que  sólo

-puedan  divisarse  entrambos  cuan
do  se  estó  enfilado  exactamente
por  la  proa  del  que  los  lleva.  Con
esta  sencilla  determinación  se  co
noce  de  que  vuelta  navega  el  va
por  que  se  descubre,  si  cae de  en
filada  sobre  el  avistador,  y  final
mente  cual de los dos costados pre
senta,  pues  las  dos  luces  sólo pue
den  verse  en  la  única  posición  que
se  ha-indicado.  -

Los  colores señalados  son  el  ver-
2  3Ii  de  para  estribor  y  para  babor  elrojo.  Así  los  llevarán  estos  buques

si  y.  E.  no  me  previéne  dra  cosa
,en  çl  caso de  que  determine  inver
tir  el  orden  o  adoptar  otros  colo
res,  que  tal  vez  pudiera  ser condu
cente  para  que  se  conocieran  des
de  luego  nuestros  buques  entre  s:
résolución  que  he  de,  mpecer  de
V  E.  me  comunique  ‘cuanto  antes
para  arreglarme  a  ella,  a  cuyo  fin
debo  hacerle  presente  que  fuera  de
los  señalados  no  hay  más  que  los
azules  y,los  blancos,  de2cs  que  el
último  no  me  parece  a  propósito.

Y  5.  M., a quien  he  dado  cuenta,
persuadida  de  las  ventajas  que  ha
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Este  célebre  poema  de  Jacinto

Verdaguer  lo  terminó  éste  (1877)
en  un  barco;  porque  Mossen  Çlnto
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de  reportar  el  que se  generalice  di
cho  sistema  de  luces  aproDa’lo pr.r
la  Marina  frzncesa,  ha  veni .lo en
disponer  qn e. se  adopte  también  en
nuestra  Armada  con  los  mismos
colores  y  situación  que  tienen  en
la  de inglaterra,  y  al efecto  se pre
viene  con esta  fecha  al  general  Vi
godet  que los vapores  Colón  y  Piza—
rro  vengan  p?ovistos  de  los  expre
sados  aparatos,  y  que  conduzcan
diez  juegos  de  los  mismos  para  su
colocación  en  los demás  buque’s de
aquella  clase  existentes  en  la  pen
ínsula.  El  adjunto  impreso  en  in
glés  explica  las  distintas  situcio
nes  en  que  pueden  encontrarse  los
vapores  unos  respecto  de  otros,  el
conocimiento  de sus  mutuas  drec
ciones  que facilita  la  inspección  re
cíproca  de  Zas luces,  y  las  altera—
ciones  que  por consecuencia  deben.
hacerse  en.  el  rumbo  para  eoitar
encuentros.

S.  M.  quiere  que  de  este  docu
mento  se  haga  traducción  por  el
intérprete  de  Marina  en  la  corte,
y  comprobada  que  sea  por  el  Jefe
de  Escuadra  don  Juan  José  Mar
tínez,  disponga  V.  E.  la  in7vresión
de  mil  ejemplares  ti  lo reparta  en
tre  los Departamentos  y  Aiostade
ros  de  Ultramar  para  que  todos  los
oficiales  y  guardias  marinas  de  la
Armada  adquieran  dicho  documen
.to  y  hagan  de  élel  necesario  estu
dio  para  aplicar  instantáneamente
sus  reglas en  los casos que  en  él  se
consignan;  debiendo  además  por
cuenta  del  Estado  proveerse  de dos
ejemplares  el  detall  de  cada  buque
de  vapor  y  de  vela,  así  de  guerra
como  del  resguardo  de  las  costas.
•  De  real  orden  lo digo  a  y.  E. pa

ra  su  conocimiento  y  fines  expre
sados.  Dios  guarde  a  V.  E. muchos
años.  Madrid,  24  de  marzo  de  1849
El  Marqués  de  Molíns.—Sr.  Subdi
rector  general  de  la  Armada.”

-         J.LL

Propaganda. 2.318
Durante  la  pasada  guerra  (1916-

1918)  así  reclutaban  los  Estados
Unidos  gente  para  su  flota.

Navegantes. 2.319

•Ruiz  Guiñazú,  ex  ministro  de  Es
tado  de  la  Argentina,  acaba  de  pu
blicar  un  magnífico  libro  titulado
Proas  de  España  en  el  Mar  Maga
llánico,  cuyo  primer  capítulo  ter
mina  así:

En  suma,  mientras  los  cronis
tas  escribían  historia,  los nave gan
tes  la  hacían.  Podríamos  llamar
así  la  épica  de  la  cartografía  en
nuestros  anales  históricos  a  la
hazañosa  aventurc  de los argonau
tas  del  mar  magallánico.

%( CALLS

J:..087MA  SDER
About  &1.sting  in  the

-U.S.NAV
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Zoologio.                2.320
El  berberecho  es un  molusco car

tUo,  por  tener  cardifrme  el  con
íunto  de  sus  dos conchas.

Y  damos  la  evolución  embriona
ri  de  él  en  el  adjunto  dibujo.

La  costura 2321

Era  tantá  la  suciedad  e:1 los  bu-.
ques  de  vela  antiguos,  que  aún  hay
entre  los  viejos  marinos  quien  re
cuerda  un  juego  practicado  en  las
interminables  horas  de  la  navega
ción  y que  se llamaba  la  costura.

Se  reunían  unos cuantos  marine
ros  en  el  sollado  e  iban  sucesiva
mente  tirando  la  clásica  faca  o  cu
chillo  contra  la  cubierta.  Ganaba  el
que  la  clavaba  más  cerca  de  la
unión  o  costura  de  los  tablones,  y
la  dificúltad  el  juego  onsist1a

—claro  está—en  dar  çon  la  unión
oculta  bajo  una  espesa  capa  de su
ciedad...

3.  Ll.

Travesía.                 2.322

Los  extravagantes  y  audaces  na
vegantes  Chariton  y  Peter  Olsen,

de  quienes  nos  ocupábamos  en  la
Miscelánea  2.307,  llegaron  ya  a
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‘Acaecimientos.

costa  y  hasta  alguno  que  otro,  do
tado  de  inspiración  literaria,  con
poesías  ocasionales.

Ahí  van  varias  entresacadas  de
los  diarios  del  célebre.marlno  mon
tañés  don  José  María  de  San  Juan
y  San  Juan,  fallecido  en  la  mar
yendo  de  segundo  piloto  de  la  fra
gata  Guadalupe,  a  poco  de  salir
de  Manila,  el  5  de  mayo  de  1858,
cuando  no  tenía  aún  cuarenta
años.
Fragata  Hispano  Filipina.  Viaje
de  Cádiz  a  Manila.  Día  13  lunes  a
14  martes,  agosto. 1849.  Singladu
ra  45.

IQué  noche,  Dios  de  piedad!
Yo  se  me  caló  el  capote
y  el  agua  que  cae  del  cielo
me  corre  desde  el  cogote
hasta  este  piso  de  hielo.

Día  .  18  sábado  al  19  domIngo,
agosto  1849.  Singlatura  50.  A  Za
Virgen  del  Carmen  en  la  /ragata
«Hispano  Filipina».

Madre  de  Dios  que  brillas  en  el  cielo
Como  astro  de  dulcísima  esperanza,
Donde  tienen  los  fieles  su  cnn!”ld
Cuando  alguna  desgracia  los alcanza!
Pura  y  sin  mancha  Virgen  del  Carmelo,
Que  truecas  la  tormenta  en  la  bonanza,
Oye  mi  voz  que  tímida  te  envía
Ferviente  ruego  en  esto  bello  día.
Oyela,  sí,  con  la  bondad  divina
Que  ante  tu  angélica  paz  se  trasparenta
Con  ese  amor  de  madre  en  que  reclina
La  cristiandad  su  fe  que  siios  cuenta.
Oyela  y  a  la  ((Hispano-Filipina))
Bajo  su  amparo  pon;  piadosa  ahuyenta
De  ella  la  tempestad;  en  mar  tranquila

Llévala  de  la  mano  hasta  Manila
Y  al  poner  en  el  suelo  nuestra  planta

2.324       Los ojos  a  do  estás  elevaremos.

Viaje  de  Cádiz  a  Manila.  Día  26
jueves  al  27 viernes,  septiembre  de
1850. Singlatura  79. Calma.  Sin  go
,bierno.

Aquí  se  eternizó  el  viaje;
la  maldición  nos  entró,

aguas  europeas,  tras  de  atravesar
el  Atlántico  en  la  curiosa  embar
cación  que  reproducimos.

Sirenas.                 2.323
En  1927 se  celebró  en  París  una

exposición  de  dibujos  hechos  por
locos,  la  mayor  parte  pertenecien

tes  a  la  colección  del  doctor  Ma
rie.

Uno  de  ellos  es  éste;  en  el  oue  su
autor  tenía  la  preocupación  por  las
sirenas.

Los  antiguos  pilotos  de  los  yele
ros  de  comercio ‘solían  ilustrar  las
hojas  destinadas  a  Acaecimientos,
de  sus  diarios  de  navegación,  con
dibujos  de  sus  buques  en  posicio
nes  dlvesas,  vistas  y  notas  de  la
1946] 281
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maldito  sea  el  pilotaje
y  el  diablo  que  lo  invent6!

El  historiador  santanderino  se
ñor  Barreda  se ocupó  extensamente
de  la  personalidad  de  los capitanes
hermanos  don Juan  Francisco  y de
don  José  María  de  San  Juan  y  de
sus  navegaciones  por  los  mares  del
Extremo  Oriente,  en  la  revista  Al
tamira.

J.  LI.

más  preclaros  talentos  con  que  se
ha  honrado  el  Cuerpo  de  Sanidad
de  la  Armada  en  el  siglo  pasado.
Hermano  del  ilustre  Cóntralmiran
282

te  don  Francisco  García  Díaz,  re
cientemente  fallecido,  ingresó  en
la  Marina  a  los  diecinueve  años,
en  1881, al  mismo  tiempo  que  ga
naba,  también  por  oposición,  el
premio  extraordinario  del  doctora
do  en  el  Colegio de  San  Carlos.

Sirvió  en  El  Ferrol,  en  Infante
ría  de  Marina,  en  la  Numancia  y
en  el  Velasco.  Inventó  en  aquella
fragata  un  sistema  nuevo  de  sus
pensión  para  las  camas  de  la  en
fermería  alta  y  otro  para  aireación
del  agua,  en  el  mismo  acto  de  la
succión,  iniciando  a  poco de su  en
trada  en  el  Cuerpo  una  asidua  co
laboración  en  revistas  y  publica
ciones  profesionales.

Más  tarde,  y  como primer  médi
co,  estuvo  embarcado  en  la  Blan
ca,  cruceros  Castilla  e  Infanta  Isa
bel,  sirvió  en  la  Comandancia  de
Marina  de  San  Sebastián,  y  en
1895  pasó  a  Filipinas.  A  bordo  del
crucero  Velasco  asistió  a  casi  toda
la  campaña,  distinguiéndose  en  el
transporte  sanitario  de  Nasi  a  Ma
nila  y  en  el  mando  de  la  brigada
stq.ri  de  desembarco  en  la  to
ma  de  Mazagandoa.  Fué  jefe  inte
rino  de Sanidad  en  Cavite.  En  1903
fué  promovido  a  médico  mayor,
pero  una  enfermedad  contraída  en
aquel  archipiélago  hizo  necesario
su  ingreso  en  el  Sanatórjo  de  San
Baudilio  de  Llobregat,  en  donde
falleció  en  1923.

Entre  el  cúmulo  de  sus  trabajos
y  con cretándonos  únicamente  a  sus
publicaciones  de carácter  higienu
tice,  debemos  citar:  Lo  que  es  y  lo
que  debe  ser  la  hidroteravia  en  la
práctica  de  nuestros  hospitales  y
bucues  (1882). El  nuevo  sillón-ca
milla  automático,  de  uso  en  tierra
y  a bordo  (1883), El héroe  del «Gra
vina».  segundo  médico  don  Euge
nio  Fernández  y  Menéndez  Val
dés  (1884);  La  farmacia  en  los  bu
que.  Artíciti’,  de  vriineri.  noc1si_
dad;  El  médico  aparatf.sta  en  los

[Febrerio

Biografías  al  minuto.

Ha  sido  el  médico
Francisco  García  Díaz

2.325
mayor  don
uno  de  los
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Hospitales  de  Marina;  Dos  horas
en  la  «Numancia»  y  su  eníerme
ría;  Una  cátedra  vacía  en  la  Es
cuela  Naval  Flotante  (1885);  La
climatología  exerimenteL  y  jisio
logia  del  emigrante;  Mi  cura  de
mar  (1886);  El  problema  de  los
puertos;  sanear  sin  gastar;  Los  úl
timos  víveres  (1888); El dinamóme
tro  en  los buques;  La medicina  na
val  del porvenir  (1889;  La natación
militar,  El  cargo  de  medicinas  en
los  buques  mercantes  (1890), etc.

J.Ll.

Un  retrato.
El  Capitán  de  Navío  (1815—?)

don  Fernando  Fernández  Díaz,

tuvo  la  Diadema  Real  de  Marina;
asistió  también  a  las  campañas  del
Cantábrico  y  de  Fernando  P00.

El  pintor  gaditano  3. Utrera,  de
obra  tan  meritoria  corno  ioco  di
vulgada,  lo  retrató  por  1845 y  en  él
aparece  Fernández  Díaz  de Tenien
te  de  Navío  y  con  una  condecora
ción  que  no  consta  en  su  hoja  de
servicios,  pero  que  parece  una  de
las  luchas  constitucionales  de  la
primera  mitad  del  siglo pasado.

Cuando  se lee  o  se. oye  el  que  la
construcción  naval  desboscó  los
montes,  repárese  que  un  solo navío
de  80  cañones  precisaba  ¡dos  mil
árboles!

Temporales.   .          -2.328
Según  nos  enseña  la  Meteorolo2

gía,  a  parte  la  circulación  general
atmosférica,  las  reglones  en  si  tie
nen  caracteristiCas  determinantes
propias.

Así,  en  la  zóna  del  Archipiélago
de  las Azores los temporales  no  son
frecuentes  ni  de  larga  duración,
pero,  en  cambio,  azotan  con  .iura
intensidad  cuando  se  presentan..
De  asiduas  y  cóncienzudas  obser
vaciones  se  ha  llegado  a  la  conclu
sión  de que  tienen  allí  marcado  ca
rácter  giratorio,  modificado,  no
obstante,  por la  gran  altura  del Pi
co  da  Vara,  pero  la  velocidad  de
los  mismos  suele  ser  harto  irregu
lar.

Por  curiosa  importa  anotar  la  si
guiente  estadística  de  temporales
de  Indole  giratoria,  que  vienen  a
producirse  durante  el año, en  la  di
latada  extensión  marítima  q u’ e
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2.326    1k la mar,  madera!        2.327

abuelo  del  ilustre  pintor  don  Julio
Moisés,  hijo  también  de marino’, in
gresó  de  Guardia  marina  en  1833,
navegó  por todos  los  mares  y,  sien
do  jefe  de’la  división  naval  de  Ze
bú,  se  distinguió,  en  la  acción,  de
Balanguigui  (1847),  en  donde  ob

1946}  .
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compren4e  el  Arphipiélago  que  nos
ocupa..

Tempo
MESES   -    rales

Enero  T
Febrero2

Marzo2

Junio.  1

Agosto5

Octubre  ...

Novicnbrc2

Dilciembre4

Curso  de torpedos.
LECCION  aa_E  VOLUCION  DE

MAS  SUBMARINAS

F.  5.  5.

La  idea  de  estas  armas  como  veis
se  remonta  hasta  ci  iglo  dieciséis.

Whitehead  (un  inglés  que  en  Fiume  estaba),
las  ideas de  Lupis  ampliaba,
y  al  fin  todo  el  torpedo  deaarmó,
cuando  vió  que  al.  lanzarlo,  se .o,ddó.

La  Gran  Guerra  y  la  actual  que  áhora  ruge
han  dado  a  los  torpedos  gran  empuje.
Por  eso  todo  aquel  que  tenga  vista
debe  en  seguida  hacerse  especialista.

Hay  dos  bonitas  y  variadas  ramas
en  las  cuales  ‘se adquiere  gloria  y  fama:

La  primera..,  torpedos,  cual  supones
la  ‘otra:  minas,  rastras  y  obstrucciones.

En  la  ‘Armada Española  os  aseguro
que  los  torpedos  son  de  acero  u  o.
y  se ,conocen  los  distintos  tipos
con  esta  fórmula  que  quita  el  hipo:

A
w—.c

E
La  uve  doble  es  letra  que  ?tesora

la  inicial  de  la  casa  coostructorla.
La  A  indica  el  peso  con  certeza
de  la  carga  que  lleva  la  cabeza,
y  la  5  del  torpedo  en  verso  libre,
en  mfm  inditará  el  ¿alibre,

La  C ‘(don  Joaquín  Pery  me  lo aelara)
la  longitud  en  metros  nos  declara.

ción  inspiró  este  dibujo  de  1942,
que  revela  la  falta  de  verdadera
conciencia  marítima  en  aquel  país,
una  de las  causas  de su  derrota  sin
precedentes.

Para  élla  Italia  no  era  sino  un
gran  aeródromo  o  portaaviones,
desde  el  cual  se  dominaría  toda  la
costa  africana,  desdeñando  el  do
minio  de  este  mar.

Estrategiá.       -       2.&30
El  resabio  continental  que  presi

día  la  estrategia  alemana  y él mar
gen  de  confianza  que  dió a  la  avia

2.329

LAS  AR
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Cantonales.
Menos  conocida  quela  de  Carta

gena  fué  la  proclamación  del  can
tón  Ferrolano,  que  ciértamente  iué
efímero,  ‘pues con  unas  compañías

qué  desembarcaron  en el castillo  de
San  Felipe  (16-X-1872), un  poco de
fusilería  contra  el  Arsenal  desde  el
cuartel  de Batallones  y’ el bombar
deo  de la  Carmen,  pudieron  entrar
en  aquél’ los  centralistas.

Ello  dió  lugar  a  que  los  periódi
cos  ilustrados  dieran  cabidas  a  es-

Aseguran  las  estadísticas  que por
cada  vida  que  desaparece  por  ac
cidente  de mar  mueren  333 por  ca
rretera.

Diario  de  navegación.
De  la  travesía  del  Capitán  del

Chaucer,  Henderson,  de  la  isla
de  Santa  Llena  a  Europa  en
1850,  hay  la  siguiente  informa
ción:

El  28  de  octubre  de  1850, a  me-

tas  láminas,  en  una  de  las  cuales
se  aprecia  la  Asturias,  escuela  na
val  flotante,  inconfundible  con  su
palo  mayor,  con  la  red  a  modo  
paraguas,  para  evitar  desgracias  a
‘los  caballeros  a.spirantiños  que  se
vinieran  sguardabajo»  al  hacer
prácticas  dé  marinear  por  la  arbo
ladura.
1946j

2.331     Accidentes.              2.332

dioclía,  nos  hallábamos  ‘en  42° 41’
de  latitud  N.  y  28° 54’ 41” longitud
W.  dé  Gw., gobernando  al  ÑW.  1/4
W.  verdadero,  con  ventolina  varia-’
bleci  el  E.  A  eso  de  las  diez  de  Za
mañana  ya  habla  yo  notado  cier
ta  mudanza  de ‘color en  el  agua  y
poco  despuós  habla  visto  armarse’
un  escarceo  bastante  marcado.  A
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las  dos de  la tarde,  después  de  an
dar  como  unas  seis  millas  desde
el  mediodía,  largué  el  escandallo
con  88 metros  de cordel  y  cogí Ion-
do  duro.  A  las  cuatro  de  la  tarde,
habiendo  continuado  al  mismo
rumbo  hasta  llegar a  los  42° 49’ de
latitud  N.  y  29° 03’ 41”  de  longi
tud  W. Gw., volví a echar  la sonda
leza  y  hallé  Iondo  en  91 metros.  Y
a  las  seis,  sin  haber  variad)  de
proa,  sondé  de nuevo  en  piedra  con
128  metros.  Como  fué  a  las  diez
cuando  observé  el  can’bio  de  color
en  el agua y  desde dicha  hora hasta
las  seis  de  la  tarde  hice  siempre
rumbo  próximamente  al  NW.,  la
sonda  debe  extenderse  a  gran  dis
tancia  al  SE.  del  punto  en  que  di
la  primera  encadalladr’. a  la’s dos de
la  tarde.

A  pesar  de  tal  constancia,  el
Dolphin,  buque  planero  norteame  -

ricano,  en  la  extremidad  SE.  de  la
indiçación  sondó  2.200 metros.  des
pués  de  haber  recibido  en  1892 in
formación  del  buque  de  guerra  de
la  propia  nación  Monongahela  de
que  al  pasar  por  encima  del  su
puesto  banco  no  había  hallado  fon
do  en  ninguna  de  las  situaciones
asignadas  por  el  Canitán  Inglés  en
escandallazos  sucesivos  de  hasta
245  metros.

Refranero.

F.  S.S.

2.334
•  —Dia  llarg,  peix  curt.
—Do  va  la  mar,  vayan  las  ondas.
—Donde  va  la  nao,  puede  ir  el

barco.
—jEa,  ea,  que  el  que  no  embar

ca  no  se  marca!
—El  artillero  al  cañón  y  el  ti

monel  al  timón.
—El  buen  patrón  hace  buen  ma..

rinero.
—Piloto  quiere  este  barco.
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Gran  nave,  cuidado  grande..
—Gran  nao,  gran  tormenta.
—El  marino  da  la  vuelta  al  mun

do  sin  entrar  en  él.
—No  hallar  agua  en  la  mar.
—No  mires  el  barco,  sino  lo  que

trajo.
—No  soy mar,  para  sufrir  tanta

borrasca.
—No  presumas  nadador,  que  el

delfín  nada  mejor.

Aceite. 2.335
El  primer  buque  en  que  oficial

mente  se  prescribió  en  España  el
empleo  del  aceite  para  amortiguar
los  embates  de las  olas  rompientes,
fué  en  1892 la  moderna  copia  de la
nao  Santa  María, la  cual,  en su via
je  a  vela  a  América,  tuvo  ocasión
de  emplear  este  procedimiento  con
resultados  admirables  en  opinión
de  su  entendido  comandante  el ca
pitán  de  navío  don  Víctor  Concas.

J.  Li.

Hace  cincuenta  años.
(Febrero  1896.)

2.336

Calderas  aguatubulares,  descrip
ción  de  la  Normand,  que habían  de
llevar  nuestros  destructores  tipo
Terror,  entonces  en  construcción.

La  Escuela  Superior  de  Marina.
Artícnlo  de  Mac  Landry  publicado
en  «Le  Yacht»,  pugnando  por  la
creación  de ella  en la  Marina  fran
cesa.

Segundo  viale  del cañonero  «Qui
rós»  a  la  i’.fris  dc  arciiviélaqo
Carolino  (1895), relación  por  el  Al
férez  de  Navío Lorenzo  Moyá.

{Febrero

1



MISCELANEA

Las  máquinas  del  Carlos  V.

Inglaterra  .—Los  nuevos  destru
yetorpederos,  descripción  de  los del
tipo  semejante  al  Daring,  primero
construIdo  por  Thornicroft.

Poder  naval  en  1896.
_*  *  *

E/emérides  de  Marina,  corres
pondientes  a  febrero;  de  entre  las
cuales  entresacarnos:

4  II  1865.—Sale la  Numancia,  al
mando  de  Méndez  Núñez,  para  la
campaña  del  Pacífico.

5  II  1772.—Muere el  Marqués  de
la  Victoria.

6  II  1835.—Muere don  Cayetano
Valdés.

9  II  1588.—Muere don  Alvaro  de
Bazán,  primer  Marqués  de  Santa
Cruz.

10  II  1606—Qurt5s descubre  la
isla  de  Otahiti,  que  llamó  Sagita
ria,  y  después  (1769)  Cook, de  la
Sociedad.

11  lI  1744.—Combate  de  Cabo
Sicié,  que  valió  a  Navarro  el  mar
quesado  de  la  Victoria.

13  II  1722.—Mazarredo  en  la
Venus,  sin  auxilio  de  tablas,  traba
ja  por  primera  vez en  nuestra  Ar
mada  unas  distancias  lunares.

21  II  1714.-Se  crea  el  Cuerpo
General  de  la  Armada.

29  II  1876.—Toma de  Joló  por
Malcampo.

Vocabulario  de  Pólvoras.
Noticias  varias.

El  Admirantazgo  inglés  adoptó
un  tipo  nueyo  de  torpedo.

—Se  creó  una  Escuadra  rápida
(volante)  con  nueve  unidades  de
más  de  17,5 nudos.

L.. Yarrou  entregó  a Rusia  el tor
pedero  Sokol,  de  58  X  5,65 X  2,13
metros,  240 tons.  y  29,5 nudos.

Destinos  del  mes.

A.  N.  Alfonso  Alvargonzález,  al
Apostadero  de  La  Habana.

T.  N. Manuel  Guimerá,  tercer  co
mandante  del  Lepanto.

Auditor  general  Eladio  Mille,  al
Ferrol.

T.  N  César  Rodríguez  Bárcena,
al  María  Teresa.

Hace  veinticÍnco  afios.  2.337
(Febrero  1921.)

*  Equilibrio  espontáneo de un  su
mergible  entre  dos  aguas,  por  Eu
genio  Normand.

*.Ondas  electromagnéticas  amor
tiguadas  y  ondas  continuas,  por  el
el  C. de  C. Azarola.

*  Ac’ística  submarina,  por  el
T.  N.  Rotaeche.

*  Enseñanza  de  la  Higiene  Na
val,  por  el Médico  mayor  Clavijo.

*  Avisador  de  extinción  para  lu
ces  de  aceite,  por  el  A. N. Fernán
dez  Martín,  que  inanauró  su  cola
boración  en  esta  REVISTA, dando
cuenta  de  este  invento  suyo.

Notas  profesionales.

Alemania.  —  Sólo  tenía
 mtonces  dos  bases,  una

5IITntni1lflhIU  sobre  el  Báltico  y otra  so
bre  el  mar  del  Norte;  tres  cruce
ros,  17  torpederos,  32  dragaminas,
dos  buques  hidrógrafos  y  varios
auxiliares.

*  Se  presupuso  crédito  para  ha
bilitar  seis  acorazados  y  seis  cru
ceros.

*  Tas  bibliotecas  obtuvieron
130.000  marcos.

—  Ad9uirimos  torpedos  Schwart
kopff  pará  el  Terror y  el  Furor.

—  Francia  construía  un  acoraza
do,  un  crucero  y  dos  cazatorpe
peros.

—  Los  Estados  Unidos  enviaron
una  expedición  que  exploró  la  Isla
Tiburón  (California),  cuyos  indí
genas  eran  canibales.

19461 287
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*  El  arsenal  de  Kiel  pasó  a• ser
astillero  civil.

España.  —  Se  bautizó
Fi  con  él  nombre  de  Con

 tramaestre  C a s a do  el
nuevo  carbonero.
TT’  Etados  Unidos.  —  Se

______  discutía  para  encontrar
el  buque  de  combate  del

porvenir.
*  El  E.  M. solicitaba  se  definiee

)a  política  exterior.
*  El  programa  de  construcció

nes  se  pensaba  fijar  en:  tres  acn
razados,  un  crucero  acorazado,  30
cruceros,  ocho  cañoneros,  18  con
ductores  de flotilla,  12 submarinos,
cuatro  portaaviones  y  varios  otros
buques.

*  Se  nombró  director  de  la  Es
cuela  Naval  al  Almirante  Wilson,
oie  manc3a  la  ec11ara  1  At
lántico,  patentizando  así  la  impor
tancia  que  daba  el  Gobierno  a  la
formación  de  la  futura  oficialidad
de  la  Armada.

*  El  Almirante  Sims  manifestó
ante  el  «Houre  Naval  Committee»
que  no  sopdrtaba  los  extravagan
tes  clamores  de los panegiristas  del
aire.

1   Francia.—ChOUPaut, en
  «Le  Yacht»,  hizo  una

IJ1555  brillante  defensa  del  bu
que  de  línea;  si  los  submarinos
luesen  los  veveciores  de  la  guerra
—expresaba—,  esta  la  hubiese  ga

Alemania.

Inglaterra.—Se  comen
tó  el  «Brassey»  srbre  las
grandes  unidades  del por-

*  En  las  últimas  maniobras  se
perdió  el  submarino  K-5.

ltalia.—E1  Comandan
te  De Feo  publicó  un  es
•tudio  pugnando  por  el  ti

po  d  acorazado  semisumergible,
verdaderos  monitores,  de  18  a
21.000  toneladas.

*  Sé  dió  de  mano  al  salvamento
del  Leonardo  cIa Vinci.

  Japón.—Su Marina  ocu paba  el  tercer  puesto  en
 tre  las  del  mundo,  con:

cuatro  acorazados  de  31.000 tone
ladas  y dos de 41.000, y  cuatrQ cru
ceros  acorazados  de  28.000 tonela
das,  como  base  fundamental  de  la
Armada.

*  En  Inglaterra  se  estaban  cons
truyendo  921  buques  mercantes.
Fuera  de  ella  se  botaron,  en  1920,
1.141  buques,  con  3.806.000 tonela
das.  de las que  corresponden  46.000
a  España,  con  13 bpques.

Crucigrama.              2.338
Solución  al  núm.  1, publicado  en

el  número  anterior:
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GONÇALVES, JULIO.—Los. «padrones»
portugueses  de  la  Era  de  ios  Des
cubrimientos.

(Revista  de  Maiinha,  31  X  1945.)

Durante  la  epopeya  de los Descu
brimientos,  siglos  xv  y  xvi,  los  na
vegantes  portugueses  sembraron
por  doquier  sus  «padrones»  o hitos
de  piedra  con  las  armas  lusitanas
que  los  navegantes  solían  alzar  en
aquellos  puntos  por  ellos visitados.
El  estudio,  inventario  y.cronologla
de  los  padrones  hasta  hoy  descu
biertos  en  muchos  puntos  costeros
es  uno  de  los  más  Interesantes  te
mas  históricos  de  nuestra  vecina
Nación,  y  el  Capitán  de  Fragata
Médico  Gonçálvez  resefia  en  este
trabajo  los  padrones  correspon
dientes  a  las  navegaciones  de  Die
go  Cao  y  Bartolomé  Diaz.  De  esta
época  se  conocek  los  siguientes:
Padrón  de  San  Jorge,  de  1483, co
locado  al  S.  del  Zaire,  y  cuyos

fragmentos  existen  en  la  Sociedad
Geográfica  de  Lisboa.  Padrón  de
San  Agustín,  de  agosto  de  1483,.
colocado  al  5.  de  Benguela  y  exis
tente  en  el  mismo  local  que  el  an
terior.  Padrón  de  Cabo  Negro,  de
1486,  colocado  al  N.  de  la  bahía
de  Porto  Alexandre,  y  que  se  ha
perdido.  Padrón  de  Cabo  Padráo,
colocado  en la  Sierra  Parda  al  N. de
Swopkapmund  (antigua  Africa  sud
oeste  alemana).  Este  padrón  fué
descubierto  en  1893, por  la  tripu
lación  del  crucero  alemán  Falte,  y
llevado  al  Museo  de  Marina  de
Berlín,  y  su  devolución  ha  sido re
clamada  ahora  por  la  Sociedad  de
Geografía  Lisboeta.  En  enero  de
1938  fué  hallado  un  Interesante
padrón  en  la  False  Island,  a  cinco
leguas  al  E.  del  islote  Chaos,  a  53
millas  de  Port  Elisabeth;  se  tra
taba  del  llamado  Padrón  dé  San
Gregorio,  colocado  por  Bartolomé
Díaz,  y  su  descubridor,  el  Profesor
Axelson,  de  la  Universidad  de
Johannesburg,  lo  depositó  en.  el
Museo  Witwatersrand  de  la  cis ida
ciudad.  El  autor  cierra  el  artículo
excitando  a  las  autoridades  mrí—
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timas  portuguesas  que  ahora  que
la  guerra  ha  terminado,  se  inten
sifiquen  los  viajes  de  exploración
en  busca  de  padrones  portugueses.

QUITAMAR.—EgiptO y  sus  embarca
ciones.

(Comismar.  1 X  1945.)
Egipto  vivió  y  se  desarrolló  al

lado  de  su  río,  lleno  de  fecundidad
y  cargado  de  tradiciones:  el  Nilo
es  la  vida  del  país,  su  riqueza,  su
ornato.  Por  eso  en  Egipto  primero
fué  la  navegación  fluvial;  luego,
la  marítima.  Pocos  son  los  docu
mentos  que  pueden  servirnos  de
fuentes  de  información  sobre  el
arte  naval  egipcio:  en  su  mayoría,
son  dibujos  o  trazos  polícromos
que  aparecen  en  las  salas  funera
rias  o  en  los  planos  de  sus  sepul
cros.  Las  embarcaciones  egipcias.
aparecen  como cáscarones  de nuez,
con  salientes  encorvados  ; pronun
ciadísimas  sus  proas  y  popas  con
cuellos  de  cisnes  o  cabezas  de  ani
males.  Los  dibujos  dan  la  sensa
ción  de  no  llevar  quilla,  cual  si
fueran  simples  chalanas  destina
das  a  cruzar  la  corriente  del  río.
Dibujos  de  buques  más  artísticos  y
cuidados  que  en  la  época  de
la  navegación  fluvial,  encontra
mos  en  la  .  fase  de  la•  navega
ción  marítima  mediterránea;  en
lo  exterior,  se  mantienen  los
perfiles  y  detalles  ce  las  em
barcaciones  fluviales,  se  amplían
los  gálibos,  sus  proporciones  en  el
casco,  en  las  muradas,  en  los  más
tiles,  se  agigantan.  Cascos  de  ma
dera,  peró  bien  ensamblados  y  ca
lafateados,  como  puede  advertirse
en  algunos  dibujos  de  la  construc
ción  naval  egipcia.  Sobré  el  cen
tro  del  casco  se  levanta  pesado
palo,  sobre  el  que  carga  vela  cua
drada,  única,  amplia;  esta  vela,
desbordaido  las  muradas  del  cas
co,  ófréce  amplia  superficie  bélica,

que  presta  a  estas  embarcaciones
encanto  singular  y  gran  rapidez.
Con  razón  el  célebre  arqueólogo  Jal
pudo  decir  que  la  embarcación  ma
rítima  egipcia  era  como  el  prece
dente  acusado  de  la  galera,  que
aparecerá  mil  años  más  tarde.

FRANCISCO  DE  CAs’rius.—Mcditacio
nes  del  faro.

(Valencia,  Edi.  Horizontes,  1945;
40,  73  páginas.)

FRANCISCO DI CASTLS

•  MDflACIONF
DFL1  FARO

fOfl,ODIÁLflØfiIZONTt,

VAIMC1A

El  autor,  que  tiene  bien  proba
do  su  amor  al  mar,  en  anteriores
publicaciones,  relata  el  una  do
cena  de  capítulos,  otras  tantas  es
cenas,  impresiones  sentidas  en  la
apacible  soledad  de  un  faro.
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Olas,  sol,  lluvia,  estrellas  y  has
ta  sirenas  desfilan,  en  poético  des
orden.  Citas  a  Homero,  Tolstoy  y
Einstein  y  todo  sobre  surtidores  de
rugiente  y  blanca  espuma,  que  ba
ñan  la  dura  piedra  sobre  la  que
se  alza,  caritativo  y  desafiante  el
Faro.

No  podía  encontrar  el  autor  un
escenario  más  de  nuestro  gusto.

Mar  y  cielo,  gaviotas,  velas,  éx
tasis,  abandono...  ¡Dulce  veneno,
que  hace  buenos  a  los  malos  y  a
todos,  acerca  a  Dios!

RDELAG.

LLABRÉS, J.—El  último  mando  del
General  Barcel6.

(Palma  de  Mallorca  Imp.  Cat.
Vda.  de  S.  Pizá,  1945, 4•0,  29  p
ginas.)
El  ilustre  Teniente  General,  ya

muy  viejo,  pero  con  su  habitual  e
inextinguible  ardimiento  consiguió

que  le  en
co  n  enda
sen  el man
do  de  una
división  de
dos  fraga
tas,  tres  ja
beqües,
tres  divi
siones  de
lanchas  y
otra  de bu
ques  me
nores,  apos
tados  en la
bahía  de
Algec  i r a s
eón  vistas
a  interve

nir  en  Marruecos  en  refuerzo  de
la  pólítica  africanistaS  de  Florida-  -

blanca.

El  folleto  explica  los  pormeno
res  de  este  último  mando  de  Bar
celó  (1790-92) con  dátos  de  prime
ra  mano  extraídos  del  archivo  Mu
nicipal  de  Palma,  con  la  solvencia
y  cariño  por  esta  figura  a  que  nos
tiene  acostumbrados  el  autor,  en
su  ya  larga  producción.

SALvÁ, JAnx.—Alcalá  Galiano.
(Cartagena.  Imp,  del  Depósito  Ma

rítimo,  5.  A. Núm.  16 de la Biblio
teca  de Camarote  de la  REVISTA
GENERAL  DE  MARINA. 154 pá
ginas  y  un  retrato.)

El  ilustre  egabrense  don  Dionisio
Alcalá  Galiano,  nacido  el  8  de  oc
tubre  de  1760,. figura  en  las  pági

nas  de  nuestra  historia  comó  uno
de  los  más  esclarecidos  héroes,  y
aunque  su  vida  y hechos  fueron  ya
recogidos  en  dfversos  trabajos  y

EL  ÚLTIMO  MANDO
DEL  GENERAL ARCELO
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‘biógrafías,  estaba  reservado  al  eru
dito  Coronel  de  Intendencia  de  la
Armada  don  Jaime  Saivá,  la  re
dacción  de  un  librito  en  donde  se
hace  la  más  completa  biografía  del
denodado  marinó.  Empezando  por
un  arbol  genealógico  de  la  familia
Alcalá  Galiano  y  un  retrato  con
autógrafo  del héróe,  el autor  de esta
obra  relata  los  primeros  años  del
biografiado,  guardia  marina  a  los
quince  años,  embarcado  en  la  fra
gata  Júpiter  el  12  de  agosto  de
1776  y  ascendido  a  alférez  de  fra-
gata  el  9  de  agosto  de  1778. Resé
ñanse  los  primeros  viajes  de Alcalá
Galiano,  exploraciones,  escaramu
zas  en  las  que  se  hallé,  empresas
como  la  ocupación  de Menorca,  in
tento  de recuperación  de Gibraltar,
expediciones  científicas  como el re
conocimiento  y  levantamiento  car
tográfico  del  Estrecho  de  Magalla
nes,  y  ótros  muchos  episodios  que
revelan  tanto  el  valor  personal  co
mo  la  preparación  científica  de
aquel  marino.  Dedicase  en  este  U
bro,  como  es  natural,  un  buen  es
pacio  a  relatar  la’ batalla  de  Tra
falgar,  en  la  que  tan  gran  parte
tomó  Alcalá  Galiano  mandando  el
Bahama,  y  en  donde  encontró  la

•      muerte,  cubriéndose  para  siempre
de  gloria.  Un  interesante  apéndice
documental  y  otro  bibliográfico
termina  este  bien  redactado  tra
bajo.

(Journal  de  la  Marine  Marchande.
18  X  1945)
La  concepción  de  los últimos  ve

leros  comerciales  se  remonta  al
medio  siglo.  En  dicha  época,  la

meteorología  apenas  si  empezaba
a  predecir  la  cercanía  de  tempes
tades,  y  la  aerodinámica  estaba  en
su  período  prehistórico  e  intuitivo.
La  metalurgia  ignoraba  aún  los
aceros  de alta  resistencia  y los  me
tales  ligeros. Nada impide,  por  tan
to,  imaginar  un  nuevo  tipo  de  ve
lero  que  sé  beneficie  de  todos  los
perfeccionamientos  recientes,  más
eficaz  que  los  antiguos  y  capaz  in
cluso  de  competir  comercialmente
con  ciertos  buques  mecanizados,
gracias  a  una  mejor  utilización  del
viento,  combustible  gratuito,  pero

‘de  naturaleza  más  caprichosa  que
el  carbón  o  el  petróleo.  Es  necesa
rio  dotar  a  la  propulsión  naval  por
viento  una  solución  moderna,  si no
•completa  (utÍlización  de  la  ener
gía  interna  del  viento),  por  lo  me
nos  más  satisfactoria  y  elegante
que  las groseras  soluciones  elabora
das  por  tanteo  en  el  curso  de  los
siglos.  Provisto  de  un  velamen  ae
rodinámico,  el  velero  debe  alcan
zar  una  velocidad  comercial  que  le
permita  rivalizar  con.  buques  de
propulsión  termodinámica.  No con
viene  olvidar  -que la  próxima  cqm
petencia  de  los  transportes  areos
impondrá  a  los transportes  maríti
mos  una  severa  reducción  de  los
gastos  de  explotación.  Es  de  espe
rar  que  una  ayuda  oficial  y  mate
rial  permita  establecer  cartas  es
táticas  dando  la  turbulencia  y  es
•tructura  de  los  diferentes  vientos
marinos,  conocimientos  indispen
sables  para  la  buena  utilización  de
los  transportes  a  vela.

SR0PE,  W.  1.  y  DwYER, S.  3.—Nue
vo  examen, de  la  posibilidad  de un
acorazado  de  pequeíío  desplaza
miento.

(Journal  de  la  Marine  Marchande.
11  X 1945:)
Las  dimensiones  de  las  unidades

de  las  más  potentes  flotas  de  com

DR.  G.

DYÉvRE,  R.—E1  porvenir  de  la vela.
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bate  han  sido  criticadas  y  discuti
das  muchas  veces, pero  lo que  pue
de  comprobarse  es  que  no  han  ce
sado  de  aumentar.  No obstante,  los
autores  de  este  trabajo  creen  que
los  progresos  de  la  construcción
naval  y  de  las  máquinas  dan  mu
chas  probabilidades  de  éxito al  aco
razado  de  poco  tonelaje.  Entre
otras  yentajas  podrían  ser  cons
truidos  por  astilleros  de menor  im
portancia  y  podrían  utilizar  puer
tos  inaccesibles  a sus  grandes  com
petidores,  siendo  también  más
apropiados  para  los  presupuestos
de  pequeñas  naciones,  como  las
suramericanas.  Los autores  propo
nen  un  desplazamiento  de  15.000
toneladas,  a  las  que  añaden  1.740
de  combustible  y  160 de  agua.  La
velocidad  sería  de  21  nudos,  o  sea
la  de  los  antiguos  acorazados,  en
vez  de  los  27  de  los  modernos.  La
potencia  necesaria  sería  de  20.000
CV.,  obtenida  por  turbinas  de  re
ducción,  que  parecen  dar  el  peso
y  volumen  mínimos,  no  obstante
la  economía  de  los  Dieseis.  Las  di
mensiones  del  buque  propuesto
serian:  eslora,  de  143 m.;  manga,
de  25,6;  calado,  de  ocho.  Como ar
tillería  gruesa  llevaría  seis  piezas
de  14 pulgadas. en dos torres,  a  proa
y  popa;  la  artillería  secundaria
consistiría  en  seis  piezas  de  130
milímetros,  lb  que  parece  poco, pe
ro  los  autores  sostienen  que la  ten
dencia  actual  es  situar  la  defensa
de  lOs acorazados  contra  aviones,
torpederos,  etc.,  en  una  cortina  de
cruceros.  Ningún  tubo  lanzatorpe
dos  y  dos  aviones.  Una  disposición
especial  de  este  nódelo  consiste
en  tomar  por  proa  el aire  necesario
para  las  calderas  y  evacuar  los  ga
ses  por  popa;  los  conductos  pasan
bajo  el  puente  blindado.  Dotación:
800  hombres.

Trata  este  trabajo  de  los  senci
llos  métodos  de  llaves  que  se  em
pican  para  retener  los  buques  an
tes  del  lanzamiento,  y  hace  refe
rencia  a  la  importancia  que  tiene
el  situar  correctamente  los  dispo
sitivos  de  retención,  particular
mente  en  lanzamientos  de. buques
de  líneas  finas.  Discute  las  venta
jas  de  las  retenidas  hidráulicas  y
mecánicas  de  palanca,  con  pianos
y  cálculos,  y  describe  el  método
para  calcular  la  carga  sobre  las re
tenidas,  partiendo  de  los  esfuerzos
sobre  el mecanismo.  El sistema  más
corriente  en  la  actualidad  de rete
ner  los  buques  (excluyendo  las
grandes  unidades),  es, por  medio  de
llaves  diagonales  aparejadas.  Con
el  empleo  de  estas  llaves,  el  buque
es  retenido  y  asegurado  en  la  gra
da  para  llevar  a  cabo  la  operación
de  separar  todas  las  maderas,  de
jándolo  preparado  para  la  mani
obra  final  del  lanzamiento.  El  mé
todo  normal  es  el  lanzamiento  de
popa.  Hay,  sin  embargo,  astilleros,
en  particular  en  el  Canadá,  que,
debido  a  la  limitación  del ancho  de
sus  orillas,  efectúan  el lanzamiento
de  costado;  en  algunos  casos  han
sido  lanzados  con  éxito  buques
grandes.  Las  retenidas  hidráulicas
han  estado  empleándose  durante
varios  años  con resultádos  satisfac
torios,  pero,  no  obstante,  presen
tan  varias  desventajas,  como  ser
muy  pesadas  y  de  difícil  transpor
te  y  colocación,  preenta  unas
grandes  frisas  de  cuero  para  rete
ner  la  oresión  del  agua  fácilmente
alterables,  la  necesidad  de  des-

ROBIN ROWELL, H.  B.—Reténidas
para  lanzamientos.

(Ingenieria  Naval.  IX  1945.)
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montar  y  examinar  con  frecuentes
intervalos  tanto  los  cilindros  como
las  válvulas  de  maniobra,  y,  final
mente,  el  peligro  de  que  el  agua
que  llena  las  tuberías  y  las  válvu-.
‘las  se  congele  a  bajas  temperatu
ras  y  falle  el  disparo,  a  no  ser  que
se  calienten  los  cilindros  o  se  re
llenen  con  líquidos  anticongelan
tes.  Las  retenidas  mecánicas  pare
cen,  por  lo  tanto,  las  más  favore
cidas  actualmente,  en  especial  para
lanzamiento  de  unidades  pesadas.

VIA,  G.  G.—Forrnación  del  personal
de  construcciones  navales  en  tiem
pos  de  guerra.

(Journal  de  la  Marine  Marchande.
11  X  1945.)
El  programa  de  reemplazamien

to  y  acrecimiento  del  personal  se
divide  en  cuatro  fases:  1.a  Apren
dizaje  de  los  alumnos  lo  más  rápi
do  posible,  de  manera  que  permita
su  utilización  en  el  espacio  más
corto.  2a  Perfeccionamiento  cons
tante  de  este  personal,  ya  en  vista
de  su  propia  producción  o  en  vista
de  su  promoción.  3  Entrenamiento
del  personal  calificado,  elevándolo
a  grados  más  elevados,  por  ejem
plo,  controles,  jefes  de  equipo,  con
tramaestres,  etc.  4.  Infiltración
constante  del  personal  entrenado
por  un  aprendizaje  metódico  ‘adap
tado  a  las  necesidades  del  momen
to.  El  autor  indica  los  empleos  del
tiempo  durante  el  aprendizaje  e
insiste  sobre  la  importancia  del
instructor,  que  debe  ser  al  mismo
tiempo  un  obrero  experimentado,
un  buen  profesor  y  un  buen  cono
cedor  de  hombres.  Debe  ser,  por  lo
general,  un  jefe  de  equipo  o  un
contramaestre,  y  su  ‘ausencia  en  la
producción  será  ampliamente  re
cuperada  por  los  nuevos  obreros
que  lorme.  La  segunda  fase  com
prende  la  lectura  de  planos;  algo
de  cálculo,  uso  de  instrumentos  de
medida,  montajes,  revisiones,  etcé—

tera.  Una  parte  de  esta  enseñanza
tiene  lugar  en  la  escuela.  La  for
mación  de  soldadores  exige  un
programa  especial,  de  cabinas  ais
ladas  o  incluso  un  buque,  sin  que
deban  ser  utilizados  los  aprendi
ces  en  trabajos  ‘  definitivos.  El
aprendizaje  del  soplete  exige  de
ochenta  a  noventa  horas,  y  la  sol
dadura  pór  arco,  de  doscientas  a
doscientas  veinte  horas;  hace  falta
un  instructór  por  cada  20 hombres.
En  la  tercera  fase,  las  conferencias
entre  instructores  son  de  gran  uti
lidad,  pero,  por  desgracia  en  la
práctica,  rara  vez  se  puede  pres
cindir  de  este  personal  en  el  tra
bajo.  El  curso  de  perfeccionamien
to  deberá  tener  lugar  dos  veces  por
semana  en  horas  suplementarias.
La  cuarta  fase,  por  fin,  exige  un
delicado  tacto  para  dirigir  a  cada
obrero  hacia  la  especialidad  u-r  la
que  haya  mostrado  más  aptitud.

PEDRO  RECACHO EGUÍA.—Filosofía
del  mando  (Ensayos).

Un  vol.  175 páginas.  Editorial  Alde
coa.  1946.

Yo  he  asistido  a  todo  el  proceso’
genéracional  de  este  libro.

Escuché,  de  labios  de  su  autor,  el
conjunto  de  sus  ideas,  que,  desla
bazadamente  y  sin  orden,  me  iba
proponiendo  día  tras  día.  Leí  sus
páginas  manuscritas,  releí  sus  ho
jas  mecanografiadas,  deletreé  sus
galeradas  impresas  y  volví  a  de
gustar  sus  conceptos  encerrados,
¡ por  fin!,  en  el  marco  amable  de
un  libro  encuadernado.

Me  parece,  pues,  que  de  tanta
repetición,  conozco  su  prosa,  y  que
tengo  motivos  legítimos  para  co
mentarlo,  aunque  sea  brevemente:

1!
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A  pesar  de  ese desórden,  que  más
arriba  apunto  (el  autor  odia  los
armazones  o  esqueletos  literariQs),
es  verdaderamente  admirable  que
hayan  surgido  estos  ensayos  en
perfecta  armonía  y  respondiendo
a  un  índice  meticuloso  y  exacto.
Después  de  una  introducción,  en
donde  aclara  el  objeto  del  libro, las
causas  que  dificultan  su  estudio  y
la  manera  más  eficaz de  su  apren
dizaje,  señala  en  dos  grandes  epí
grafes—el  Hombre  y  el  Mando—
toda  la  esencia  medular  de  su  con
fección  sobre  ej  tema.

¿Filosofía  del Mando?  Sí.  La  am
bición  de  este  títulq  es  justa.  Qui
zás  no sea  toda  la  filosofía del man
do,  pero  sí,  desde  luego,  la  exége
sis  más  acertada  del  mejor  man
dar.  Mandó  en  sentido  amplio.
Mando  en  el hogar  y  en  las  demás
célulás  sociales;  jefatura  militar
o  ‘guía  de  un  grupo  colectivo  con
arreglo  a  ciertas  premisas  que  para
los  mandados  son  las  más  conve
nientes.  «La preparación  para  ad
quirir  las  cualidades  de  jefe  exige
un  enorme  esfuerzo,  pero,  una  vez
conseguidas—dice  el  autor  en  su
libro—,  el  ejercicio  del mando  cons
tituye  un  verdadero  placer.»

Pedro  Recacho  Eguía,  Capitán
de  Corbeta,  ha  sido  Profesor  de  la
Escuela’  Naval  Militar.  En  una  de
sus  aulas  se  oían,  rotundos  y  con
tundentes,  su  razonamientos  sobre
el  buen  mando.  Varios  años  de
pensar,  de  «filosofar»  sobre  este
asunto,  han  contribuído  a  la  ma
durez  de  este  libro,  que,  como  un
fruto  sazonado,  ha  caído  ya  del
frondoso  árbol  de  la  bibliografía
española,  dispuesto  a  ser  saborea
do  por  estudiosos  y  científicos.  No
obstante,  la  simplicidad  y  clara  ex
posición  de sus  conceptn..  hará  ver
a  toda  Inteligencia  normal  cue  es
una  obra  también  de  mayorías.
«  ¡Esto  ya  lo sabía  yo!»—dirán,  pa
ra  sus  adentros,  muchos  de  sus

lectores.  Pero  ha  sido  el  autor
quien  ha  acometido  solo  la  pero
grullesca  aventura  de  decir- verda
des  de  plano,  que  todo  el  mundo
tiene  en  el  trasfondo  de  sus  con
ciencias,  sin  atreyerse  o  sin  saber
cómo  exponerlas.  En  efecto,  Filo
so  fía  del  Mando  es  ese  libro  sen
cillo  que  Cualquiera  «que  estuviese
mandando  a  hombres»  hubiese
querido  escribir.  Sus  Impresiones
sobre  el  mandar,  sin  duda,  coinci
dirían  con  las  de  Pedro  Recacho;
estoy  seguro  de  ello.

A  veces —  capítulos  titulados
«Golpes  de  buril»—se  adivina  la
fibra,  sensible  y  poética  del  autor;
que,  con  topaje  galano  y  colorista,
viste  así,  mejor,  sus  frases  didácti
cas.  En  otras  ocasiones,  valiéndose
de  imágenes  y  ejemplos,  aclara  la
posible  confusión  y  enredo  de  sus
conceptos.  Y  siempre,  manejando
una  prosa  de  inmaculado  casta-
llano.

No  quisiera  que  los  lectores  de
esta  nota  bibliográfica  pensaran,
en  virtud  de ‘las razones  invocadas
antes  acerca  de  mi  asistencia  en
la  gestación  del  libro,  que  me  he
dejado  sugestionar  con  señuelos
de  amistad  para  hacer  una  ‘crítica
«elogiosa  a  la  fuerza».  Lejos  de mi
pensamiento  tal  propósito.  Las  pa
labras  de  esta  corta  recensión,  si
salieron  de  mi  pluma  amables,  se
debió  tan  sólo a  que considero  como
‘«muy  bueno»  el  libro  en  cuestión.
Y  lo  confieso  solemnemente,  pero
con  la  sencillez  de un  modesto  lec
tor  que  desea  la  coincidencia  con
los  demás  lectores.

3.  L DE A.

La  participación  ‘de la  Flota.
En  un  lujoso  folleto,  pleno  de

295



LIBROS  Y  REVISTAS

bellas  fotografías,  editado  por  las
autoridades  navales  británicas,  se
contiene  una  sucinta  historia  de

•  la  colabdraciófl  de la  Flota  inglesa
en  la  pasada  guerra.  Como  lema
contiene  unas  palabras  pronuncia
das  por  Wiston  Churchill  en  sep
tiempre  de  1942:  «DebernOs consi
derar  la  lucha  en  el  mar  como  el
fundamento  de  todos  los  esfuerzos
de  las Naciones Unidas.  Si ellas-per
dieran  esta  balla,  perderían  todas
las  demás.»  Contiene  el  opúsculo
un  bosquelo  de  análisis  de  la  parte
desempeñada  por  la  Flota  británi
ca  en  los  primeros  cuatro  años  y
medio  de  guerra  en  Europa,  ensa
yo  de tributo  a  una  de  las  batallas
más  heroicamente  sostenidas  en
toda  la  historia  de  la  guerra.  No
se  pretende,  en  el  folleto,  destacar
ninguna  de  las  unidades  sobre  las
que  se  basa  el poderío  naval  britá
nico;  donde  se  dice  «Marina  britá
nica»,  quedan  comprendidas  las
fuerzas  combinadas  de  la  Metró
poli,  la  Marina  canadiense,  la  Ma
rina  australiana,  la Marina  de Nue
va  Zelanda,  las  Fuerzas  Navales  de
Sud-Africa  y  la  Marina  india.  Ad
vierte  también  esta  publicación  que
desde  1940 han  navegado  con  sus
aliados  británicos  hombres  y  bar
cos  de. muchas  naciones  invadidas
por  el  enemigo.  Se  hace  al  princi
pio  una  breve reseña  de la  historia
naval  inglesa.  Los  epígrafes  de  los
capltulos,  que  indican  ya  el  des
arrollo  del  téma  en  el  folleto,  son:
«,Cuál  es  la  participación  de  la
Flota?»,  «Septiembre  de  1939 a  ju
lio  de  1941:  desastre  y  aislamien
to»,  «Junio  de  1941 a  octubre  de
1942:  el baluarte  resiste»,  «La ma
rea  retrocede:  octubre  de  1942  a
mayo  de  1944», «Junio  de  1944:  el
comienzo  de  la  liberación».  Ni  que
decir  tiene  que  el  atractivo  prin
cipal  de  esta  publicación  consiste
en  las  numerósíSimaS  y  excelentes

fotografías  de  hechos  navales  que
contiene.

BARCALA,  A.—Modernas ideas  sobre
ventilación  acondicionada.  Clima
artificial.

(Ingeniería  Naval.  X  1945.)
Los  servicios  de  ventilación  y

calefacción  de los  buques  de  pasa
je  han  suifrido una  profunda  trans
formación  en los últimos  años. Has
ta  hace  unos  diez  años,  aproxima
damente,  la  ventilación  consistía
solamente  en  elementos  generado
res,  movidos  generalmente  por  mo
tores  eléctricos,  que  inyectaban  el
aire  aspirado  del  exterior  a  través
de  ,troncos  principales:  stos  tron
cos  se  ramificaban  después  en  ra
males  secundarios  y  llegaban  has
ta  los  alojamientos,  cámaras  y  sa
lones.  La  calefacción  era  indepen
diente,  obterfida  por  radiadores  de
vapor  o  de  agua  en  los  buques  de
máquinas  alternativas  o  turbinas,
o  bien  por  radiadores  eléctricos  en
caso  de  buques  a  motor.  Hoy  en
día,  en  casi  todos  los  buques  de
pasaje  se  monta  el  llamado  clima
artificial  por  aire  acondicionado,  en
cuya  instalación  se  combinan  los
servicios  de ventilación,  calefacción
y  refrigeración  del  aire  ambiente.
Se  ha  probado,  además,  que  el  aire
caliente  resulta  molestó  para  el
personal  si  no  posee  un  grado  de
humedad  determinado,  y  además,
en  el  caso  de  climas  tropicales,  la
sensación  de bienestar  del  pasaje  y
tripulación  depende  también  en
mucho  del  gradt’i de  humedad  de
la  atmósf era.  Todas  estas  necesi
dades  se  realizan  modernamente
en  aparatos  termo-tanques,  llama
dos  unidad,  y  que  se  monban  en
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lugares  estratégicos  del buque  para
servir  una  chaza  o  conjunto  de
alojamientos  determinados,  q u e
forman  un  grupo  definido  en  el
compartimentado  estanco  al  fuego
del  buque.  En  el  artículo  del  In—
geniero  Barcala  se  detallan-  y  des
criben  las  modernas  instalaciones
de  ventilación,  calefacción  y  refri
geración  de buques,  o  lo  que  cons
tituye,  en  resumen,  una  planta  de
clima  artificial.

ROHN, M.  A.—El  filtrado  dél  agua
de  alimentación  en  las  calderas
marinas.

(Journal  de  la  Marine  Marchande.
18  X  1945.)
La  cuestión  tratada  por  el  autor

es  la  eliminación  del  aceite  conte
nido  en  el  agua  de  alimentación
destinada  a  las  calderas  tubulares,
haciendo  una  reseña  de  los  filtros
ensayados  por  la  Comisión  Man
timade  los Estados  Unidos. Los fil
tros  de paño,  de  esponja  y  los  des-
engrasadores  a  vapor  son  sonoci
dos  desde  hace  mucho  tiempo:  po
seen  cierta  eficacia,  pero  insufi
ciente  para  las  necesidades  actua
les.  El  autor  describe  un  filtro  cte
tal  género,  compuesto  de  capas  de
esponjas,  de  paño  y  de  cok,  em
pleado  en  los  buques  Liberty.  Este
filtro  deja  pasar,  por  lo menos., tres
miligramos  de  aceite  por  litro  de
agua.  Los  Liberty  consumen  1.500
gramos  de  aceite  por  día,  para  el
engrase  interior,  lo  que  correspon
de  sensiblemeñte  a  tres  miligra
mos  por  litro.  Los accidentes  debí
cfos  a  la  presencia  del  aceite,  se
originan,  por  lo general,  por  la acu
mulación  del  mismo  en  ciertos
puntos,  por  lo  cual  el  interés  ma
yor  consiste  en  eliminar  este  acei
te.  La  Comisión  Marítima  estado
unlde?ise  exige  que  la  proporción
de  aceite  en  el  agua  no  llegue  a
un  miligramo  por  litro.  Analiza  el
1946]

autor  el  aceite  en  estado  de  emul
sión,  definiéndolo  como un  conjun
to  de  partículas  muy  finas  provis
tas  de  una  carga  eléctrica  (gene
ralmente  positiva),  de  manera  que
se  rechazan  mutuamente  sin  ten
dencia  alguna  a  aglutinarse;  para
separarlas,  lo primero  que  hay  que
hacer  es  neutralizar  la  carga.  El
aceite  en  suspensión  está  consi
tuídó  por  partículas  más  gruesas,
sin  carga  eléctrica.  El filtro  de  are
na  empleado  en  algunas  instala  -

ciones  en  tierra  no  es  útil  en  este
caso  porqife entraña  una  gran  pér
dida  de  agua  dulce  y,  además,  deja
pasar  bastante  aceite.  La  solución
parcial  parece  que  se ha  contenido
añadiendo  al  filtro  de  arena  una
capa  de  tierra  de  diatomeas.  Este
filtro  puede  limpiarse  con  vapor.

CARDONA RoDRÍGuEZ, ANTONIO.—La
corriente  alterna  en  los  buques.

(Ingenieria  Naval.  X.  1945.)

En  el  mundo  de la  ConstruccIón
Naval  existe  una  tendencia  mani
fiesta  hacia  el empleo de la  corrien
te  alterna  en  los  circuitos  de  dis
tribución  general  de los buques mo—
demos.  El  problema,  sin  embargo,
no  está  resuelto  de  un  modo  in—
discutible  y  total,  por  lo  que  entre
armadores  y  técnicos  existen  cier
tas  reservas  sobre  su  empleo  deci
dido.  La  evolución  está’  en  pleno
desarrollo  todavía,  y  las  frecuen
tes  aplicaciones  que  se  van  hacien
do  en esta  clase  de corriente  en  los
nuevos  servicios  que  se  van  Im
plantando  mantienen  el  tema  en
costante  actualidad.  En  los  buques
de  guerra  la  discusión  se  hace  aún
más  viva, pues  la  necesidad  de ase
gurar  todo  lo  posible  la  alimenta
ción  de  determinados  servicios  de
importancia  vital,  la  variedad  de
los  mismos  y  la  amplitud’  que  se
exige  a  su  regulación  complican
aún  más  los problemas  que  e  pre
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ciso  resolver.  Las  ‘primeras  insta
laciones  que  se  conocen  en  esta
clase  de  buques  son  las  de  los  des
tructores  norteamericanos  de  1932,
cuyas  características  futron  publi
cadas  en  una  memoria  presentada
por  T. E. Cassey a  la  American  So
clety  of  Naval  Engineers  y comén
tadas  en  la  REVISTA  GENERAL
DE  MARINA (1 XI  1933). Pero poca
o  ninguna  información  se.  tiene
sobre  los  resultados  obtenidos  en
estos  y  en  otros  buques  dotados
igualmente  de  Instalaciones  ali
mentadas  con  corriente  alterna.
En  los  exDloradores Italianos  Atti
1w  Réçjolo se  adoptó  esta  clase  de
corriente  después  de largos  estudios
del  proyecto,  que  se  reformó  varias
veces  antes  de decidir  su  ejecución.
De  un  modo realmente  importante
la  corriente  alterna  se  ha  emplea
do  principalmente  para  la  propul
sión.  Los  problemas  que  crea  este
sistema  se han  resuelto  favorable
mente  sin  grandes  dificultades;  y
son  numerosos  los  buques  que  na
vegan  hoy  día,  o  que  navegaban
antes  de  la  guerra,  utilizando  el
acoplo  eléctrico  entre  la  turbina  y
la  hélice,  por  medio  de  la  corrien
te  alterna.

PUERDIE,  W.  H.—Máqúinas para  bu
ques  mercantes.  Motores  Diesel
Doxford.

(Ingeniería  Naval.  IX  1945.)

En  el  presente  artículo  se  expone
la  primera  de  las  soluciones  de
propulsión  por  motor  Diesel,  em
pleando  para  ello una  de  las  mar
cas  más  populares  en  los  Estados
Unidos  y  en  Inglaterra  de  máqui
nas  de  esta  clase:  los motores  Dox
Xord. Puede  decirse  que  solamente
se  montan  motores  de  este  tipo  en
buques  americanos  y  británicos,
por  ser  ‘la única  patente  propia  de
motores  que  poseen  los  ingleses.  Se
trata,  como todo  el mundo  sabe, de

motores  típicos,  de  pistones  opues
tos,  derivado  del primitivo  Junkers.
La  construcción  de  estos  motores
presenta  la  interesante  particula
ridad  de  ser  en  su  mayoría  hecha
con  chapas  de acero laminado,  per
files  y pequeñas  fundiciones  de ace
ro  soldadas  con  soldadura  elécri
ca.  Fuera  de  Inglaterra  y  de  Esta
dos  Unidos  se  montan  pocos  mo
tores  de  este  tipo  en  buques  mer
cantes  o de guerra.  Y  aun  en  Amé
rica  e  Inglaterra,  los motores  gran
des  propulsores,  de  émbolos  nor
males,  tienen  gran  aceptación.  En
este  trabajo  se  estudian  tres  solu
ciones  a  base  de  motores  Doxford,
según  el  grado  de  aprovechamien
to  de  los  gases  de  escape  y  la  ma
nera  de  accionar  las  auxiliares  de
casco  y  máquina.  Se  describe  con
bastante  detalle,  el  motor  princi
pal,  y  además,  se  insertan  cuadros
de  explotación  de  los  buques  equi
pados  con  estas  máquinas,  que  son
del  mayor  interés;  también  se  dan
para  las  tres  soluciones  considera
das  la  lista  y  característica  de  las
auxiliares  de  a  bordo.  No se hacen
consideraciones  comparativas  en
tre  este  sistema  y  cualquier  otra
clase  de  propulsión  a  vapor,  pre
sentándose  solamente  las  ventajas
e  inconvenientes  de  la  propulsión
a  base de  motor  Doxford,  dejándo
se  las  comparaciones  y  resolucio
nes  para  los  armadores.

SODERBERG,  R.,  y  SMITH,  R.  B.—La
turbina  de  gas  considerada  como
motor  marino.

(Journal  de  la Marine  Marchande.
11  X  1945.)

Se  refiere  este  trabajo  a  la  tur
bina  de  gas  de  presión  constante;
es  decir,  donde  la  combustión  se
hace  en  el  aire  comprimido  que
procede  de  los  turbocompresores,
pasando  los  productos  a  los  tubos
de  la  turbina  y  después  de  Su tra
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bajo  siguen  a  un  aparato  que recu
pera  parte  de  las  calorías.  Es  un
estudio  teórico,  sin  que  aluda  a  la
construcción  de  un  aparato  deter
minado.  Trazan  los  autores  unos
cuantos  diagramas  para  poner  de
relievé  las  relaciones  entre  la  pre
sión  máxima  y  la  presión  en  los
tubos,  con  otros  diversos  paráme
tros  sobre  rendimiento,  recupera
ción,  peso  del  aire  en  circulación
por  caballo  y  relaciones  entre  el
trabajo  de  la  turbina  y  el  trabajo
útil;  este  último  diagrama  se tra
za  par  tres  diferentes  temperatu
ras  de  partida:  650.°, 730.° y  815.°.
C,  y  para  tres  ciclos  ligeramente
diferentes:  el  primero  sin  adición,
el  segundo  con  refrigeración  del
aire  entre  dos  fases  del  comtre
sor  y el  tercero  con recalentamien
to  Intermediario  del’ gas.  Encuen
tran  que  la  refrigeración  del  ‘aire

-   en  el  compresor,  significa  una  ga
nancia  del  5  al  6  por  100, y  el  re
calentamiento  del  gas,  del  7  al  9
por  10, ganancias  que  pueden  acu
mularse.  Teóricamente  y  sin  pér

•dida  alguna  se  llegaría,  al  rendi
miento  del  ciclo de Carnot.  El  con
sumo  sería  aproximadamente  de
200  gramos  de  petróleo’  por  CV.,
siendo  el  máximo  de  potencia  por
el  momento,  de  7.500 CV. y  el peso
por  caballo,  de  un  grupo  de  tur
binas  y  compresor,  aproximada
mente  de  12 kg/CV.;1]

MAR}NA,QR€4NTE;0]
Las  tres  ciudades  flotantes  durante

la  guerra.
(IbérLca.  3-XI-1945.)

En  el  apogeo  de  la  pasada  gue
rra,  dos  formidables  supertrasat
lánticos  ingleses,  el  Queen’Marv  y
el  Queen  Elizabeth,  fueron  cedidos
a  los  Estados  Unidos  por  un  peno-

do  de  algunos  meses,  para  su  uti
hz  ación  en  el  transporte,  de  retor
no  de  los  soldados  americanos.  Así,
los  que  fueron  dos  lujosísimos  tra
satlánticos,  adaptados  a  las  nece
sidades  de  la  guerra,  volvieron  al
primer  plano  de  actualidad.  Estos
dos  buques  traen  a  la  memoria  al
que  fué  gran  paquebote  francés,
Normandie,  que,  con  ellos,  ha  for
mado  los  tres  supertrasatlánticos
más  grandes  del  mundo.  El  Queen
Mary,  de  81.235 toneladas,  fué  bo
tado  al  agua  el  26  de  septiembre
de  1934 y  desarolla  una  velocidad
de  hasta  30  nudos.  Su  gemelo,  e1
Quen  Elizabeth  fué  botado  el  27
de  septiembre  de  1938 en  Glasgow
(Escocia),  y  alcanza  una  velocidad
de  30  a  32 nudos.  En  el  primer  via
je  trasatlántico  que  efectuó  el  2
de  marzo  de  1940,  invirtió  en  la
travesía  a  los  Estados  Unidos  cin
co  días  y  nueve  horas  exactamen
te.  En  1932  fué  botado  al  agua  el
Normandie,  de  83.000  tonelaladas,
alcanzando  una  velocidad  de  30  a,
31  nudos;  Inglaterra,  que  durante
veintidós  años  sustentó  el  «record»
de  la  travesía  del  Atlántico  con  su
Mauritania  de  60.000  toneladas,
se  fué  encontrando  con  Inferio
ridad  ante  ciertos  paises.  Por  este
motivo  proyecté  la  constrücción  de
dos  buques  de  más  dé  80.000  tone
ladas,  a  fin  de  poder  reconquistar
el  preciado  «gallardete  azul».  El  9
de  febrero  de  1942  el  Normandie
se  incendió,  atracado  a  uno  de  los
muelles  del  Hubson,  en  Nueva
York,  cuando  el  navío  estaba  sien
do  transformado  en  transporte  de
guerra.

LAHY,  PIERRE.—La  utilización  co
mercial  de  lós  cargos  «Liberty».

(Journal  de  la  Marine  Marchancle.
número  1351.  8-X-1945.)

El  autor  del  artículo,  que,  por
experiencia,  conoce  las  caracterís
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ticas  y  propiedades  de  los  buques
de  tipo  Liberty,  anota  las  siguien
tes  conclusiones  respecto  al  modo
de  carga:  1.  En  la  bodega  número
1  de dichos  buques,  los  «deep-tanks

-    no  deben  ser  cargados  nunca  con
mercancías,  sino  reservarlos  exclu
sivamente  para  el  transporte  d

agua  y  combustible.  Es  de  notar
que  la  finalidad  de  dichos  «deep
tanks»  fué  precisamente  la  de  po
der  transportar,  para  la  invasión,
el  agua  dulce  necesaria  para  las
necesidades  de  las  tropas  en  una
comarca  en  la  que, probablemente,
los  pozos  y  canalizaciones  podían
haber  sido  cegadas  o  destruídas.

2.a  La  bodega  núm.  2 debe  que
dar  reservada  para  los bultos  gran
des.  Indiquemos  que  la  finalidad
de  esta  gran  cala  fué  la  del  trans
porte  de  tanques  y  otros  grandes
vehículos.  En  algunos  casos,  co-

mo  ocurrió  en  los  buques  de  tipo
Victory,  esta  bodega  puede  aumen
tar  su  eficiencia  .con la  adición  de
un  par  de  cabrias  en  la  parte  tra
sera.  Las  plumas  de  carga  de estos
buques,  según  los  astilleros  de
construcción,  suelen  ser  de  made
ra  o de acero,  de una  1onitud  uni

forme  de  55  pies.  La  experiencia
ha  aconsejado  emplear  la  de  ace
ro  en  vez  de  la  de  madera,  por  la
mayor  facilidad  de  reparar  aqué
llas,  por  medio  de  soldadura,  en
caso  de  rotura.  Estas  plumas,  con
un  refuerzo  en  su  base,  pueden
suspender  pesos  de  cinco  a  ocho
toneladas.  Concluye  el  autor  su
estudio  indicando  que  los  cargos
Liberty  fueron  construídos  con
una  finalidad  determinada,  sin  te
ner  en  cuenta  la  posibilidad  de  su
explotación  comercial  en  tiempos
de  paz.  Pero,  para  ciertas  nacio
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nes,  como  Francia,  si las  dificulta
des  finanleras  o  materiales  impi
den  la  cómpra  de  mejores  navios  o
de  construirlos,  la  utilización  de
los  «Liberty»  puede  contribuir  en
gran  manera  a  resolver  el  pro
blema.

El  estado actual  de la Flota  mercan
te  italiana.

(Journal  ‘le  la  Marine  Marchande.
11-X-1945.)
Cuando  terminó  la  última  gue-.

rra  en abril  del  pasado  año,  la  Ma
rina  mercante  italiana  contaba  con
4130.000 toneladas  de  buques;  de
éstas,  100.000 de  menos  de  300 to
neladas  y  300.000 de  más  de  esta
cifra.  Las  grandes  unidades  que
habían  quedado  en  los  puertos  del
Norte,  entre  ellas  los  conocidos
Conte  di  Savoia,  Rex,  Giulio  Cesa
re,  Duilio  y  otros,  fueron  destruí-
dos  por  los -  alemanes,  y  otras
900.000 toneladas  de, buques  se  re
fugiaron  en junio  dé  1940 en puer-
tos  enemigos  de  Italia  o  neutra
les.  El  Gobierno  italiano  negocia
en  la  actualidad  la  readquisicíón
de  los buques  vendidos  a  la  Argen
tina  y  el  Brasil  durante  la  guerra.
Las  principales  Compañías  de  na
vegación  y  sus  correspondientes
unidades  en  la  Italia  actual  son:
«Italia.  Societá  di  Navigazione»,
con  sede  en  Génova,  posee  los  bu
ques  Augustus  y  Roma  (transfor
mados  en  portaaviones),  Saturnia
(en  los  .Estados  Unidos),  Vulcania
y  Principessa-Giovanna  (transfor
mados  en  buques-hospital),  Duilio
y  Giulio  Cesare  (desmantelados
por  los  alemanes).  Perdió  el  Rex  y
el  Conte  cii  Savoia.  La  Compañía
«Línea  Triestine  per  l’Oriente»,
con  sede  en  Trieste,  posee  el  Gra
disca,  habiendo  sido  hundido  el
resto  de  las  unidades.  La  «Societá
di  Navigazione Adriatica»,  con  sede
en  Venecia,  tiene  tres  buques  mix-

tos  de  3.000  toneladas  cada  uno,
habiendo  perdido  el  resto  de su. flo
ta.  La  «Societá  di  Navigazione  Ti
rrenia»  ,  con  sede  en  Nápoles,  por
último  posee seis  buques  mixtos  de
3.000  a  6.000 toneladas,  y  el  resto
le  fué  hundido.  Algunas otras  Com
pañías,  como la  «GavarOne», de Gé
nova,  perdió  absolutamente  toda
su  flota. Los astilleros  italianos  han
comenzado  rápidamente  su  activi
dad  constructora,  y  en  la  actuali
dad  hay  sobre  las  gradas  unas
80.000  toneladas  de  buques,  de  las
cuales  los  Astilleros  Ansaldo  tienen
a  su  cargo  57.000.

La  Marina  mercante  chilena.

(Ibérica.  3-XI-1945.)

La  Compañía  Sudamericana  de
Vapores  publica  en  su  Memoria
anual  algunos  datos  interesantes
relativos  a  las  posibilidades  de  la.
Marina  mercante  de  aquel  país  en
la  postguerra.  De  un  estudio  basa
do  en la  cifra  media  de fletes  de  la
citada  Compañía  durante  los
años  .1920 a  1939 se  deduce  que  el
transporte  marítimo  puede  llegar
a  ser  una  de  las  más  importantes
industrias  chilenas,  .a  condición  de
contar  con  el  apoyo  del  Gobierno.
Se  mencionan  nuevos  servicios  re-•
gulares  entre  aquella  República  é
Inglaterra.  y  nueyas  líneas  para
la  costa  norteamericana  del  Pací
fico,  manteniéndose,  al  propio
tiempo,  la  actual  línea  que,  pa
sando  por  el  Estrecho  de  Maga
llanes,  va  al  Brasil,  República
Argentina  y  Uruguay.  Se  estima
que  estas  diversas  líneas  nuevas
requerirán  la  adquisición  de  unos
doce  buques  nuevos,  con  un  coste
aproximado  de  500  millones  de
pesos.  La  mayor  parte  del  capital
necesario  podían  aportarlo  enti
dad&s  chilenas  Interesadas;  pero
sería  menester,  además,  un  em
préstito  para  adquirir  nuevo  to
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nelaje  en  tipos  apropiados  para
el  servicio  de  cabotaje.

(Mares.  IX-1945.)
El  paso  del  atún  por  el  banco

canarioafrjcano  da  lugar  todos
los  años  a  una  interesante  cam
paña  de  pesca.  Entre  los  nume
rosos  escómbridos  cuya  presencia
se  acusa  en  las  aguas  del  oeste
africano  también  aparece  atún
de  la  misma  especie  que  el  de  los
mares  europeos  (Thunnus  thyn—
nuns»),  aunque  abunda  más  el
«Neotunnus  albacora»,  llamado
vulgarmente  «patudo»  o  «ravil».
Caracteriza  la  campaña  del  atún
en  el  banco  saharico  su  desarrollo
a  mucha  distancia  de  las  riberas
del  Continente  negro,  ya  que  el
paso  de  los  túnidos  suele  mos
trarse  sobre  sondas  de  200  a  600
brazas  o  sea  a  distancia  de  tie
rra  de  25  a  55 millas.  Comienza  la
temporada  de  pesca  a  fines  de  ju
110 en  que  el  atún,  ravil  y  albaco
ra  pasan  juntos.  Dura  la  campaña
cuatro  meses  concurriendo  a  la
pesca  buques  de  vela,  motoveleros
y  barcos  de  arrastre,  y  los  ejem
plares  canturados,  de  un  peso  que
osdlla  entre  los  30  y  100  kilos  se
desembarcan  en  Ayamonte.  Des
pojados  de  las  vísceras,  el  atún  se
estiba  en  hielo  en  las  bodegas  de
los  bous  y  en  los  yeleros  en  hielo
o  salmuera.  Su  principal  destino
son  las  fábricas  de  conserva.  Con
los  españoles  suelen  trabajar  tam
bién  buques  portugueses,  y  uno  de
ellos,  el  Algol  de  la  matrícula  de
Lisboa,  de  349 toneladas,  en  me
nos  de  nueve  días  en  agosto  de
1942  capturó  a  50  millas  del  Cabo

Blanco  60  toneladas  de  pescado,
de  ellas  35  de  atún  en  120 brazas,
siendo  el  resto  de  cachuchos,  par
gos  y  rayas.

PADIN,  EGIDIO  L.—Jeitos  o  «Xeitos)).
(Mares.  IX- 1945.)

-   Una  antigua  embarcación  galle
ga,  en  la  pesca  de bajura,  la  «lan-
cha  do  xeito»  ha  quedado  casi
arrumbada  por  la  aparición  del
«cerco  de  jareta».  Era  esta  embar
cación,  técnicamente,  una  inter
pretación  galleguizada  de  las  típi
cas  barcas  mediterráneas:  sus  dos
proas  y  la  conformación  de  esta
robusta  construcción  de  ribera  nos
muestra,  como  aquellas,  su  finura
de  «raseles»,  la  suave  curvatura
de  sus  líneas  de  «carena»  y  «bo
cal»,  lo  que  las  hace  muy  marine
ras  con  toda  clase  de  vientos  y
mares.  Constituye,  pues,  un  buen
tipo  de  embarcación  de  «tone»  con
sus  miembros  principales:  quilla,
tajamar,  codaste,  cuadernas  y  va
rengas,  labrados  a  golpe  de  azuela
en  el  buen  roble  gallego.  El  forro
exterior  es  igual.mente  de pino  del
país,  así  como  su  cubierta,  y  su
galleguización  se  aprecia  mayor
mente  en  su  cómoda  y  aprovecha
da  distribución  interior  con  apa
rejo  idéntico  en todo  al  de la  «dor
na».  Con  arreglo  a  su  tamaño,
existen  cuatro  clases  de  lanchas  de
jeito.  «volandeiras»,  «xeitos»,  «bu
rros»  y  polveiros».  La  «volandei
ra»  es  la  mayor,  con  una  pequeña
vela  de mesana  y  era  embarcación
muy  apta  para  la  pesca  de  la  mer
luza  y abadejo  con  palangres.  Ope
raban  por  lo  general  en  la  «costa
de  la  muerte»,  tripulándolas  por
lo  general  trece  o  catorce  hom
bres  del  «Puerto  del  Son».  Existe
también  el  arte  de  pesca  llamado
«xeito»,  comprendido  dentro  de
los  denominados  «a  la  deriva»  y
y  casi  idéntico  al  «sardinal»  usa-

VARELA,  A.—Atunes  en  el  banco  sa
hárico.
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do  en  las  costas  de  Levante  y Can
tábrico.  Se  compone  de  piezas  de
red  de  90  metros  de  largo  por  18
de  alto,  con  mallas  de  un  centí
metro  cuadrado.  La  relinga  supe
rior  lleva  corchos  circulares  y  otros
mayores  separados  por  un  trozo
de  cuerda,  y  en  el  borde  inferior
otra  relinga  con  plomos  de  tre
cho  en  trecho  para  facilitar  el  ca
lado.  Algunos  «xeitos»  aun  se  re
sisten  a  su  total  desaparición  y  se
permiten  hacer  sus  buenos  «lan
ces»  para  luego  descansar  en  las
playas  de  plata.

Los  trabajos  de  limpieza  del  puerto
de  Bizerta.

(Journal  de  Za Marine ‘Marchande.
25-X-1945.)

El  canal  de  Bizerta  es  de  una
importancia  estratégica  conside
rable  puesto  que  a  la  vez  da  ac
peso  al  puerto  comercial  de  Bizer
ta  y  a  la  enorme  superficie  de fon
deo  del  lago  y  Arsenal  de  Sidi
Abdallah.  Dragado  hasta  la  pro
fundidad  de  12  metros  en  1938,
Dresenta  una  anchura  de  250 me
tros.  en  su  entrada.  Por  eso  no
sorprenderá  que  este  canal  haya
sido  objeto  de  combates  encarni
zados  y  de  tentativas  de  obstruc
ción  cuando  Túnez  se  convirtió  en
campo  de  batalla.  El  primer  en
sayo  de  taponamiento  lo  hicieron
los  franceses  el  8  de  noviembre
de  1942,  hundiendo  los  vapores
Roubaisien  y  Divona  a  través  en
canal,  de  modo  que  tocaban  am
bas  orillas;  más  tarde,  entre  am
bos  buques  se  colocó,  hundido,  el
Morón.  Pero  las  corrientes  hicie
ron  derivar  estos  cascos  sacándo
los  de  su  sitio,  de  modo  que  po
co  después  lunos  buques  italianos

escoltados  por  contra-torpederos
pudieron  atracar  tranquilamente  a
los  muelles  de  Bizerta.  En  mayo
de  1943, los  alemanes,  forzados  a
evacuar  Túnez,  acumularon  en  el
canal  una  enorme  cantidad  de bu
ques  hundidos:  el  Gouverneur  G
néral  Gueyclon,  el  remolcador  Ich
keul,  el  Heron  1,  los  submarinos
Circe  y  Turquoise,  el  vapor  italia
no  Civigliano,  el  petrolero  alemán
Broth,  una  chalana  de  transporte
de  gasolina  y  dos  dragas.  Cuando
fué  liberado  Túnez,  los  america
nos  abrieron  un  canal  provisional
haciendo  saltar  con  explosivo  par
te  de  estos  restos,  con  lo  cual  se
permitió  el  paso  de  buques  que  no
calaran  más  de  28 pies.  En  la  ac
tualidad  se  piensa  acometer  los
trabajos  para  dejar  totalmente
limpio  el  canal,  empresa  no  senci
lla  puesto  que  entre  otros  incon
venientes  está  el  de  las  fuertes  co-
rientes  de  marea  que  alcanzan  en
el  canal  de  4  a  5  nudos.

1
RECHEA,  M.—Salvamento  del  vapor

Capitán  Segarra.
(Comismar».  X-1945.)

Al  entrar  en  Cádiz  el  13  de  abril
de  1945  el  vapor  Capitán  Segarra,
construído  por  Euskalduna  (1918)
y  dedicado  al  servicio  de  la  línea
Cádiz-Canarias,  embarrancó  en
«Los  Cochinos  a  consecuencia  de
la  niebla.  Saltó  al  siguiente  día  un
tiempo  def  SW.., el  buque  se  abatió
sobre  las  piedras  del  citado  bajo,
se  le  averió  seriamente  el  casco
por.  babor  y  se  hundió.  El  remol
cador  Rescue,  inglés,  intentó  los
primeros  ensayos  de  salvamento;
pero  al  ver  que  no  se  trataba  sim
plemente  de  un  buque  embarran
cado  que  requeriría  algunos  tiro-
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nes,  sino  de  un  buque  totalmente
inundado,  abandonó  la  empresa.
Encomendada  la  tarea  del  salva
mento  al  autor  del  presente  ar
tículo,  empezó  por  montar  a  bor
do  nueve  bombas  de  achique,  un
compresor  de  aire,  una  maquinilla
para  la  descarga  y  un  grupo  de
alumbrado,  contándose  con  la
ayuda  del  remolcador  Angela  Co
mes.  Se  efetuaron  los  convenien
tes  taponamientos  y  empezó  el
achique,  teniendó  que  aguantar
los  obreros  duros  temporales  que
hacían  dificilísima  la  labor.  El  30
de  junio  el  buque  empezó  a  flo
tar,  libre  de  la  carga  y  del  agua,
con  una  escora  de  ocho  grados.
No  pudo  zafarse  el  buque  aun  en
tal  fecha  por  no  poder  remontar
las  piedras  del  bajo.  El  día  8  de
julio  volvió  a  flotar  y,  aprove
chando  la  marea  favorablé,  se  em
pezó  a  tirar  suavemente  de  la  po-
pa  con  dos  remolcadores,  consi
guiéndose  dejar  amarrado  el  bu
que  al  muelle  del  Rey en  la  Facto-.
ría  Naval  de  Matagorda  a  los  se
senta  y  dos  días  de  duros  esftler_
zos.  Al día  siguiente  el Capitán  Se
garra  fué  pásado  al  dique  de  la  ci
tada  factoría  quedando  en  seco
para  proceder  a  cerrarle  los  rum
bos  que  en  el  casco  produjeron  las
piedras  del  bajo  en  donde  emba
rrancó.

.Algurias  ni’vrdadc—  para  lo  prxi.
mos  submarinos.

(sTlze  Times».  8-11-1945.)

Toda  modificación  o  nueva  dis
posición  en  máquinas  o  aparatos
ya  conocidos obedece por lo general
a  la  necesidad  de  remediar  defec
tos.  En  lo  tocante  a  los  submari

nos,  dos  eran  las  tallas  principa
les  de  que  adolecían  los  construi
dos  con  anteriodad  a  1945:  una
era  la  necesidad  que  tenían  de sa
lir  a  la  superficie  cada  24  horas,
por  espacio  de  una  o dos,  para  re
novar  el  aire  en  el  buque  y  para
cargar  las  baterías  indispensables
para  su  propulsión  mientras  esta
ban  sumergidos;  la  segunda  era
su  escasa  velocidad  bajo  el  agua.
La  permanencia  casi  indefinida
bajo  el  agua  parece  que  se  ha  re
suelto  con  el  dispositivo  «Schnor
kel»,  que  al  permitir  el  funciona
miento  de  los  motores  Diesel  sin
que  el  submarino  salga  a  la  super
ficie,  prolonga  por  mucho  tiempo
la  inmersión  de  éste.  Lo  que  no  se
sabe,  porque  las  informaciones
son  aun  incompletas,  si  esto  se  lo
gra  porque  los  Diesel  puedén,  ba
jo  el  agua,  aprovisionarse  de  aire
y  descargar  gases  acciQnando  las
hélices  del  sumergible,  o  porque
se  emplee  la  propulsión  eléctrica
y  los  Disel  sirven  para  accionar
las  baterías  cuando  se  agoten.  La
velocidad  normal  del  submarino
sumergido  era  de  siete  a  ocho  nu
dos,  y  excepcionalmente  diez,  aun
que  son  velocidades  que  sólo  pue
den  mantenerse!  durante  poco
tiempo  por  la  escasa  duración:  de
las  baterías.  Por  esto  era  relativa
mente  fácil  para  lbs  buques  de  un
convoy  ponerse  en  salvo, ya  que! su
•enemigo,  el  subinarino  sumergido
s  mueve  coñ  lentitud.  Y,  si  para
aumentar  su  velocidad,  salía  a  la

•  superficie,  el  !  sumergible  corríá
gravísimo  peligro.  Ocurre  en  los•cascos  de  submarinos  que  las  for
mas  más  aptas  para  desarrollar
grandes  velocidades  en  la  super
ficie  no  lo  eran  en  cambio  para  la
marcha  sumergidos,  pero  corno  en
el  nuevo  tipo  de  submarino  pare
ce  que  queda  eliminada  la  nece
sidad  de  salir  fuera  del  agua,  es
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posible  se  haya  inventado  un
tipo  de casco  cuya  línea  sea  la  más
adecuada  para  adquirir  buena
marcha  en  inmersión.

Cfwz,  FEDEHIcO.—El ataque  a  los
puertos  y  su  defensa.

(Revista  de  Marinha.  31-X-1945.)

El  ataque  a  los  puertos  puede
ser  efectuado  por  navíos  de  superfi
cié,  por  submarinos,  por  ‘aviación
e  incluso  por  fuerzas  terrestres.
Los  ataques  llevados  a  cabo  por
buques  de  superficie  pueden  consi
derarse  hoy  esporádicos.  Lo  mis
mo  puede  decirse  de  las  acciones
llevadas  a  cabo  por  submarinos
aislados;  en  cambio,  nadie  ignora
el  incremento  que  en  el  reciente.
conflicto  tomaron  las  devastado
ras  incursiones  desencadenadas
por  la  aviación.  Los  ataques  a  los
puertos  pueden  tener  objetivos  di
versos:  procurar  el  hundimiento
de  unidades  nayales  fondeadas  en
él,  pretender  la  destrucción  de  un
núcleo  ]e  fuerzas  importantes,  la

destruccióntotal  del  puertoo  pro
vocar  lo  que  se. llama  el  embote
llamiento.  De  todos  estos  casos  el
autor  cita  hechos  navales  ocurri
‘dos  en  diversas  guerras  inoder
nas,  a  partir  de  la  rus&japonesa.
Para  hacer  frente  a  estas  ame
‘-iazas,  los  puertos  recurren  a  di
versas  medidas  de  defensa,  que  se
pueden  reducir  a  tres  grupos:  ar
tillería  de  costa,  ‘artillería  anti
aérea  y  las  llamadas  defensas  fi
ias:  Las  defensas  fijas,  unas  están
destinadas  a  denunciar  la  apro
ximación  del  enemigo  (aparatos
de  detección  electromagnéticos  O
acústicos)  y  otras  están  constitui
das  por  campos  de  minas,  defen
sivos,  ‘atravesados  por  canales
irregulares  de  acceso  cuyo  traza
do  es  sólo  cónocido. por  los  pilo
tos  del  puerto  o’ por  las  autorida
des  militares.  Hay  también  las
llamadas  «barreras»,  consistentes
generalmente  en  grandes  redes  de
acero  interrumpidas  por  accesos
susceptibles  de  cierre  Tales  redes’
han  sido  muy  empleadas,  con  re
sultado  vario,  pues  recuérdese  que
el  submarino  alemán  que  hundió
en  Scapa  Flow  al  Royal  Oak  pudo
salvar  las  redes  que  cerraban  la
bahía.
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Los  prmeros  acorszados  americanos  que  entran  en  la  bahía  de  Singapur  después  de  la  guerra.  La
flota  la  formaban  los  buques  Cali/oraia  y  Tennessee  y  seis  destructores.  Anclaron  en  la  bahía  de
Singapur  el  23  de  octubre,  en  viaje  a  Norfolk  (Virginia).  Ambos  buques  sufrieron  avenas.  eta
Pearl  Harbour,  pero  fueron  reparados  y  prestaron  servicio  en  acciones  contra  los  japoneses.



El  10 de  septiembre  pasado,  em
barrancó,  cerca  de Mogador,  el bu
que  Dos  Hermanos,  pesquero,  de  la
matrícula  de Vigo, con  base en  Má
la.

El  16  del  mismo  mes  y  en  bajos
próximos  tanibiéna  Mogador,  tocó
el  pesquero  González  Costas,  como
el  anterior,  de  la  matrícula  de  Vi
go,  siendo  embarrancado  para  in
tentar  su  salvamento.

Ambos  buques pescaban  a  la  «ba
ca»  y  parece  que  su  pérdida  fué
debida  a  la  niebla.

A  consecuencia  del  vientó  han
perecido  dos  patrones,  un  maqui
nista  y  uno  de  los  marineros.

No  sabemos  silos  intentos  de  sal
vamento  total  o  parcial  de  ambos
buques  han  tenido  éxito.

El  González  Costas  era  total
mente  nuevo  y  realizaba  su  primer
viaje  al  caladero.

La  embarcación  Maria  Josefa,
que  en. unión  de  otras  abandonó  el
IZ)461

puerto  de  La Guardia,  para  dirigir-
se  a  Bayona  o  Vigo,  a  causa  del
temporal,  naufragó,  quizá  por  to-’
car  en  algún  bajo  de  la  costa,  que
bordeaba.

Los  tres  tripulantes  que  coinpo
nían  la  dotación  han  desapareci
do.  Todos  ellos  eraii  vecinos  de  La
Guardia.

El  pesquero  Aquiles,  en  plena
faena  de  pesca,  en  el  «Gran  Sole»,.
sufrió  los  efectos  de  la  explosión
de  una  mina,  resultando  con  des
perfectos  y  sin  daño  en  su  tripula
ción.

Este  buque  pescaba  en  pareja
con  el  Argos,  con  base  en  San  Se-.
bastián,  y  su  accidente  ocurrió,
como  en  el  caso  del  de  Pesquerías
Freire,  al  recoger  el  aparejo.

El  Aquiles,  remolcado  por  el  Ar
gos,  se  dirigió  al  puerto  más  cerca
no  de  la  Gran  Bretaña  para  efec
tuar  la  reparación  de  las  averías
sufridas.

Según  estadísticas  de  .a  Direc
ción  de  Comercio  y Navegación  de
Suecia,  las  pérdidas  de  guerra  to
tales  de  la  Marina  Mercante  sueca

Hasta  1.0  de  enero  de  1946
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hasta  el  día. de 1a capitulación  ale
mana  ascendieron  a  227  buques
con  un  total  de  588.600 toneladas.
En  estas  cifras  están  comprendi
dos  25  buques  con  45.700 toneladas
capturados  por  los  alemanes.  Ade
más  se  perdieron  29 pesqueros  sue
CQS  eón  1.689 toneladas,  a  conse
cuencia  de  acciones  de  guerra.  El
número  de  vidas  perdidas  en  estos
siniestros  fué  de 1.367, de ellas  1.021
suecos.

*  *  *

El  buque  Pesquerías  Freire  nú
mero  6  se  hundió;  a  consecuencia
de  una  explosión,  cual-ido pescaba,
en  pareja  en  el  «Grand  So1e»,  se
supone  que  por  haber  enganchado
una  mina,  con  los  aparejos.

Han  perecido  cinco  de  los  trece
tripulantes,  y  uno  resultó  grave
piente  herido.

Uno  de  los  náufragos  fué  reco
gido  a  más  de  30  metros  de  dis
tancia  adonde  fué  lanzado  por  la
explosión  del  pesquero.

El  accidente  ocurrió  a  las  once
:Ie  la  mañana.

Su  pareja  no  sufrió  daños.

Aspecto  del  portaaviones  ameri
cano  Attu  conduciendo  a  950  ofi

El  ultimo  tipo  de  avión  torpede
ri  usado  por  la  Marina  inglesa  es
el  «Blackburn  Firebrand  IV»,  mo-

nopiaza,  con  cuatro  cañones,  y  es
pecialmente  proyectado  para  pres
tar  servicio  en  portaaviones,  muy
manejable  y  de  poca. velocidad  al
posarse.  En  vuelo  libre  alcanza  los
350  nudos  ingleses.

Un  tipo  revolucionario  de  avión

bombardero,.  el  Boeing  XF8B  1,
construido  para  la  Marina  amen

ciales  y marineros  de  la  «Fort  Ma
rine  División»  que  deletrea  sobre
su  cubierta  las  iniciales  de  su
Agrupación.

El  Boeing  XF8B-l
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carla.  Lleva  dos  hélices  que  giran
er  contra  y un  motor  de 3.600 H. P.,
seis  cañónes  montados  en  las  alas,
pudiendo  leyantar  una  carga  de
6.400  libras.  Desarrolla  una  velo
cidad  de  más  de  450  millas  por
hóra  descargado..

13-XII.—El  doctor  L.  Szillard,
uno  de  tos  primeros  americanos
encargados  de  las  investigaciones
atómicas,  ha  declarado  en  Wás
hington,  ante  el  Comité  del  Sena
do  encargado  de  realizar  una  en-
cuesta  sobre  el  control  de  la  bom
ba  atómica,  que  si  los  sabios bri
tánicos  no  hubieran  informado  a
sus  colegas  americanos  que  el ura
nio  podía  servir  para  la  fabrica
ción  de  armas  atómicas,  los  ame
ricanos  no  hubiesen  llegado  segu
ramehte  a  producir  este  elemento
destructor.

Szillard  ha  expresado  su  opinión
de  que la  única  esperanza  que  que
da  para  el control  de la bomba  ató
mica  es  que  se  conserve  su  eleva
do  coste  de  millones  de  dólares.

El  Comandante  Enleo,  de  la
Aviación  anericafla,  ha  declarado,
‘ir  su parte,  que los  efectos  incen

diarios  de  la  bomba  atómica  lan
zada  sobre  Nagasaki  no  han  sido
tan  graves  como  los  producidos
por  los  ataques  aéreos  de  la  Royal
Air  Force  sobre  Hamburgo,  aonde
llegaron  a  arder  simultáneamente
16.000  edificios.

13-XII.  —  El  Departamento  de
Marina  de  los. Estados  Unidos, . se
gún  anuncia  la  Agencia  United
Press,  posee  bombás  volantes,  di
ridigas  por  «radar»,  aviones  de  ca
za  sin  piloto  y  aviones  cohete  con
una  velocidad  de  960 . kilómetros
por  hora...  .  .  .  -
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Las  bombas  volantes,  conocidas
con  el  nombre  de  «murciélagOS»,
fueron  creadas  para  ser  utilizadas
contra  el  Japón,  y hundieron  gran.
cantidad  de buques  mercantes  y de
guerra  en  el  Pacífico,  durante  e’l
período  final  de  la  campaña.

La  bomba  mide  cuatro  metros,  y
nuede  ser  lanzada  desde  un  avión
de  bombardeo  pesado.  En  uno  de.
los  casos  en  que  fueron  utilizadas
estas  bombas,  se  alcanzó  la  proa
de  un  destructor  japonés,  a  pesar

 que  la  defensa  antiaérea  nipo
na  había  rechazado  el  ataque  de
los  aviones  yanquis.  El  éxito  se  de
bió  a  la  localización  de  los  buques
mediante  el  «radar».

El  «caza» sin  piloto  ha  sido exhi
bido  én Atlantic  City. Despéga  des
de  tierra,  dirigido  por  radio,  y  vue
la,  dirigido  a  su  vez, por  otro  apa
rato  nodriza.

También  existe  un  diminuto
avión  automático  que  vuela  cón
trolado  por  un  solo  «caza». Han  si
do  fabricados  1.800.

En  lo  que  se  refiere  al  avión-co
hete,  sólo  se  conoce  su yelocidad  y
que  no  tiene  tren  de  aterrizaje.

13-XII.—L0S secretarios,  de Gue
rra,  Paterson,  y de Ivlarina, Forres-.
tal,  han  manifestado  que los  Esta
dos  Unidos  realizarán  en  fecha
próxima  un  gran  experimento  con
bombas  atómicas,  en  alta  mar,
contra  -buques  de  guerra.

Se  espera  que  sus  resultados  ten
gan  una  gran  repercusión  en  lo
que  respecta  al  tamaño,  naturale
za  y  disposición  de  los  futuros  bu
ques  de  la  Armada.  Estas  pruebas
serán  llevadas  a  cabo  en  los  últi
mos  días  de  enero,  y  serán  de  dos
clases:  la  primera,  en  aguas  muy
profundas  y  alejadas,  de., tierra,  ya
que  se  temen  los  efectos  en  el sue
lo  del  océano o  en  la. costa.. Tam
bién  será  previsto  él  posible  daño

309



NOTICIARIO

que  pueda  causarse  a  la  yida  ma
rítima.

El  doctor  J.  R.  Oppenheimer  ha
hecho  unas  declaraciones  en  las.
que  manifiesta  que  los efectos  de la
bomba  atómica,  serán  mayores  en
el  agua  que  en  tierra.

En  estos  experimentos  serán  em
picados  buques  de  guerra  japone
ses,  entre  ellos  algún  acorazado,  a
los  que  se  añadirá  también  algún
buque  norteamericano  retirado  del
servicio,  siendo  muy  posible  que  la
Marina  facilite  también  algún  mo
derno  y  poderoso  buque,  ya  que  el
exclusivo  sacrificio  de  buques  an
ticuados  podría  no  indicar  exacta
mente  lo  que  las  nuevas  unidades
de  guerra  podrían  soportar  en  los
eféctos  de  la  bomba.

20-XII.——En el  salóii  de  confe
rencias  del 1. C. A. 1. pronunció  una
interesantísima  conferencia,  sobre
«La  energíá  atómica;  sus  caracte
rísticas  y  su  aplicación  para  fines
militares»  el  ilustre  jesuíta  y  pro
fesor  de  Electrotecniá  de  dicho
Instituto  y  de  la  Escuela  Superior
de  Armas  Navales,  padre  José  Ig
nacio  Martín  Artajo.

El  conferenciante  expuso  la  s
ideas  principales  sobre  la  energía
nuclear  y  su  evaluación  según  la
ley  de  Einstein.

Relató  los  trabajos  preliminares
sobre  la  desintegración  del  átomo
de  uranio,  dando  a  conocer  el  plan
teamiento  del  problema  práctico  y
de  sus  posibles  soluciones,  a  base
del  uranio  235 y  del  plutonio.

Analizó  y  puso  de  relieve  clin
menso  trabajo  de  investigación,  de
técnica  y  de  realización,  que  cen
tenares  de  científicos  y  miles  de
técnicos  han  llevado a  cabo  con  es
píritu  de  colaboración  en  un  am
biente  de  apoyo  a  toda  iniciativa
útil.

El  ilustre  jesuita  padre  Martín
Artajo  ué  muy  ifelicitado.

26-XII.—La  Natiónal  Geogra
phic  Society,  de  los  Estados  Uni
dos,  califica  la  aplicación  de  la
energía  atómica  a  la  industria  .bé
lica  como  «un  golpe  de  la  ingenie
ría»,  y  coloca  a  continuación,  co
mo  hazaña  de  la  misma,  el  inven
to  y  fabricación  del  «radar»,  la
construcción  de  los  oleoductos  ba
jo  el Canal  de la  Mancha,  los  Inue
lles  flotantes  usados  cii  la  invasión
de  Normandia,  así  como  los  expe
rimentos  que  se  han  llevado  a  ca
bo  sobre  la  construcción  de  aeró
dromos  flotantes.

Fotografía  del  «Gorgon»,  pro
yectil  con  propulsión  cohete,  se
mejante  a  un  tiburón  blanco,  cons
truido  por  la  Marina  americana.

Lleva  una  carga  de  100 libras  y
desarrolla  una  velocidad  de  550
kilómetros  por  hora.

Baterías  de  proyectiles-cohetes,
en  uno  de  los  tipos  de  barcos  pro
tectores  de  desembarcos,  que  más
que  buquecohete,  deberemos  ha

El  Gorgon
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mar  cohetero,  siguiendo  el  genio
del  idioma  que  fué  formando  las
voces  de  cañonero,  torpedero  y
bombardero.

*  *  *

30-Xll.—Un  prominente  científi
co  ha  declarado  ante  el  Congreso
de  los  Estados  Unidos  que  el  exce
so  de  celo  en  las  normas  de  segu,
ridd  del  Ejército  norteamericano
dió  a  conocer  a  Rusia  la  fabrica
ción  de  las  armas  atómicas.

El  doctor  Langmuir,  director  de

investigaciones  de la  General  Elec
tric  Co.,  dijo  que  la  anulación  en
los  últimos  momentos  de  los  pasa-.
portes  del  grupo  de  físicos  ameri
canos  e  ingleses  que  iban  a  mar
char  a  Moscú  para  asistir  en  esta
ciudad  a  una  conferencia  científi
ca.  tuvo  como  resultado  dar  a  los
rusos  mucha  información  que  el
Ejército  hubiera  querido  tener
oculta.                  

El  mismo  científico  hadeclarádó
que  Rusia  podrá  empezar  a  fabri
car  la  bomba  atómicá  dentro  de
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tres  años,  pero  en  cuanto  empiece
podrá  producirlas  con  más  rapidez
que  los  Estados  Unidos.

«Dentro  de  diez  o  veinte  años
—agregó—podrán  producir  bombas
atómimas  siete  naciones,  entre  las
que  figurarán  Alemania  y  la  Repú
b1ia  Argentina,  y  entonces  quizá
tengamos  una  nueva  guerra  si  no
e  adoptan  a  tiempo  las  medidas
Oportunas.»

Según  el  doctor  Langmulr,  las
naciones  que,  en  un  plazo  de  diez
o  veinte  años,  podrán  producir  la
bomba  atómica  son:  stados  Uni
dos,  Inglaterra,  Canadá,  Rusia,
Francia,  Suecia,  Argentina  y  Ale
mania.

Ha  agregado  que  los  estudios
atómicos  servirán  para  la  curación
del  cáncer.

**  *

Mucha  gente  se  ha  preguntado
durante  la  guerra  qué  es la  radiolo
calización  o «radar»,  y cómo funcio
na.  Su  secreto  se  mantuvo  por  es
pacio  de  diez  años,  y  solamente,
ahora,  es  posible  divulgar  algunos
de  sus  aspectos  y  los  fines  a  que
pueda  destinarse.  La  radiolocaliza
ción  se  basa  en  el  principio  de  la
refracción  de  las  ondas  de  radio.  Y
el  primer  problema  técnico  que  se
tuvo  que  resolver  fué  el  de  si  exis
te  refracción  o  no,  y  en  caso  de
que  se  comprobara  su  existencia,
determinar  exactamente  dónde  se
produce.  El  proceso  puede  comna
rarse  al  eco, y  en  espera  de  publi
car  el  artículo  de  divulgación  que
hemos  solicitado  del  T.  N.  Elorza,
insertamos  esta  ndtieia.

El  procedimiento  se  empleó  en
los,  primeros  experimentos  que  se
hicieron  en  radiolocalización,  pero
teniendó  en  cuenta  que  las  ondas
de  la  radio  tienen  una  velocidad
superior  a  la  de  las  óndas  acústi
cas,  de  forma  que  se  tuvieron  que
aplicar  métodos’  especiales  para
medir  el  tiempo  transcurrido  entre
312

la  emisión  del  sonido  y  su  refrac
ción.  Cuando,  por  ejemplo,  se  da
una  voz  frente  a  una  montaña  y
se  aguarda  que  el  eco  devuelva  el
sonido.  e’s menester  esperar  duran
te  algún  tiémpo  para  poder  oírlo.
Lo  mismo  ocurre  en  el  caso  de  la
radiolocalización.  El  aparato  trans
misor  tiene  que  emitir,  con  inter
mitencias,  haces  de  ondas,  y  sus
pender  sus  emisiones  durante  al
gún  ‘tiempo, con objeto  de  que pue
dan  captarse  claramente  ciando
s  refracten,  y  medirse  con  preci
sión  el tiempo  transcurrido.  De esta
forma  se obtiené,  primeramente,  la
distancia  que  media  entre  el  trans
misor  de  radio  y  un  cuerpo,  y,  en
segundo  lugar,  la  dirección  en  que
se  halla,  y,  por  tanto,  si  se  conoce
la  distancia  y  la  dirección,  se  dis
pone  de  datos  suficientes  para  es
pecificar  la  posición  de  dicho
cuerpo.

Estos  son  los  fundamentos  de
la  radiolocalización  y  los  métodos
que  .emplea.  Pero  ¿cómo  se  aplica
ron  estos  métodos  adaptándolos  a
fines  prácticos,  tales  como  la  loca
lización  por  medio  de  la  radio  de
aviones  y  barcos?  Ya  en  1933  s
conocían  métodos  para  localizar
por  radio  cuerpos  en  el  espacio;  y
también  se  tenía  idea  de  que  los
aviones  eran  susceptibles  de  refrac
tar  ondas  de  radio.  Lo que  aún  no
se  había  conseguido,  era,  sobre  la
base  de  esos  conocimientos,  des
arrollar  ‘un  arma  que  advirtiese
la  proximidad  de  aviones  hostiles.
¿Cómo  se consiguió esto? Lo prime
ro  que  se  necesita  para  localizar
por  radio  un  cuerpo  en  el  espacio,
es  saturar  la  zona  del  objetivo’
con  ondas.  Las  primeras  transmi
soras  de  radiolocalización,  nece
sariamente,  tenían  que  emitir  ha
ces  de  ondas  bastante  amplios
porque  transmitían  con  onda  lar
ga.  Sin  embargo,  ésta  especie  de
iluminación  de  una  amplia  área,
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sin  duda,  era  un  derroche  de  eñer
gía.  Por  tanto,  al  poco  tiempo,  se
emplearon  ondas  cada  vez más  cor
tas,  intentando  reflejarlas  en  espe—
jos  para  concentrar  el  haz  como
ocurre  con  los  reflectores.  Esto  re
presentó  la segunda  jase  en  el pro
ceso  del  perfeccionamiento  de  la
radiolocalización,  jase  que  tuvo  un
carácter  revolucionario.  Eventual
mente  la  onda  corta  se empleó  para
reflejar  en  una  pantalla  una  es
peie  de  cuadro,  aproximado  de  lo
que  pudiera  parecer  un  paisaje  vis
to  desde  un  avión,  o  tal,  y  como

se  le  presentaría  a  un  piloto  que
pudiese  verlo  en  la  obscuridaçt  o
a  través  de  las  nubes.

Durante  la  crisis  de  Munich,  en
septiembre  de  1939, la  proximidad
de  la  guerra  estimuló  a  la  Gran
Bretaña  a  construir  a  lo  largo  de
su  costa  oriental,  una  verdadera
cadena  de  estaciones  de  radioloca
lización.  Esa  b/a’rrera de  protección
estaba,  ya,  preparada  cuando  esta
lló  la  guerra  y casi  completamente
concluida  en  el  momento  en  que,
un  año  después,  se  inició  la  batalla
de  la  Gran  Bretaña.  Esta  serie  de
estaciones  de  radiolocalización,  te
nían  un  alcance  de  casi  cien  millas
de  profundidad,  de forma  que cual
quier  avión  enemigo  que  se  apro
1946]

ximase,  revelaba  inmediatamente  sw
presencia;  aunque  su  altura  y  la
distancia  aun  eran  algo vagas.  Pero
al  perfeccionarse  la  radiolocaliza
ción,  permitía  determinar  la  direc
ción,  el  ángulo  y  la  distancia  del
avión,  y,  por  tanto,  se  podía  dedu
cir  al  altura.  Esto  era  muy  similar
al  mecanismo  de  puntería  del  ca
ñón,  si  bien  mucho  más  preciso.
Por  consiguiente,  la  radiolocaliza
ción  se  destinó,  inmediatamente,
para  la  defensa  antiaérea.

Al  principio  se  dirigían  las  ondas
por  medio  de  un  mecanismo  a

mano,  pero  conforme  se fueron  in
troduciendo  perfeccionamientos,  se
llegó  a  conseguir  un  haz  de  ondas
que,  una  vez  se  lbía  localizado
a  un  avión,  segula  automática
mente  a  éste.  Después  se  consiguió
que,  conforme  se  iba  moviendo  el
haz  de  ondas,,  interviniese  en  la
puntería  cíe los  cañones  y graduase
las  espoletas.  Estos• métodos  eran
tan  precisos  que  si un  avión  volaba
a  una  altura  y  velocidad  constan
tes,  solamente  tenía  una  posibili
dad.  entre  diez,  de  salir  indemne.

En  la  batalla  de  Matapán,  por
ejemplo,  la  escuadra  británica  con
siguió  sorprender  a la  escuadra  ita
lina  gracias  .al  «radar»  y  los  ita
lianos  no  tuvieron  noticias  de  la,
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presencia  de  barcos  británicos  has
ta  que  el  Wars pite  abrió  fuego.  Tan
desprevenidos  estaban  los  italianos
que  ni  siquiera  habían  dispuesto
sus  cañones  para  abrir  fuego.  Tam
bién  se  debe  a  la  radiolocalizaCiófl
gran-  parte  de  los  éxitos  consegui
dos  en  los  combates  en  que  se  hun
dieron  el  ScharnhorSt  y-  el  Bis
marck.

Además,  la  armada  i-nglesa  em
pleó  el  «radar»  para  combatir  a  los
submarinos,  alemanes,  - que  inten
taban  cortar  las’  comunicaciones
aliadas  en  el  Atlántico.  Los  aviones
navales  dotados  de  aparatos  de  ra
diolocalización,  podían  detectar  de
noche  los  periscopios  de  los  subma
finos  alemanes  y  atacarlos  inme
diatamente.  Cuando  el  «radar»  se
adaptó  a  las.  necesidades  de  los  bu
ques  de  escolta,  los  submarinos  ya
no  podían  subir  a  la  superficie  sin
correr  graves  riesgos;  de  día  y  de
noche.  Sin  la  ayuda  de  la  radiolo
calizaciófl,  jamás  se  hubiera  gana
do  la  Batalla  del  Atlántico.  stas
son  las  principales  aplicaciones  que
tiene  1-a radiolocalización  en  tiempo
de  guerra,  pero  ¿a  qué  fines  puede
destinarse  en  tiempo  de  paz?  A  di
ferencia  de  la  bomba  atómica,  el
«radar»  puede  adaptarse  inmedia
tamente  a  fines  prácticos.  De  éstos,’
el  más  notable  es  la  gran  ayuda
que  representar  para.el  transpor
te  marítimo  o  -aéreo.  Todos  sabe
mos  que  la  falta  de  visibilidad  es
el  mayor  peligro  que  existe  para
barcos  o aviones;  pues  biei,  gracias
al  «radar»,  será  posible  conocer  -

exactamente  la  posición  y  lo que  ro
clea  al  buque  o  al  aeroplano,  a pesar
de  que  haya  obscuridad  o  niebla.
En  el  caso  de  un  buque,  cualquiera

-   que.  sean  las  condiciones  de  visibi
lidad,  siempre  podrá  evitar  cheques
con  otros  barcos  o  con  cualquier

obstáculo,  y  conforme  se  aproxi
me  a  tierra  podrá  identificar  en
çualquier  momento,  la  costa,  inclú

so,  cuando  se  halle  a  gran  distancia
de  ella.  -

Algo  semejante  ocurrirá,  también,
con  el  transporte  aéreo.-

Además  de  estas  dos  gÑndes
ventajas,  la  radiolocalización  con
tribuirá  a  perfeccionar  notable
mente  la  televisión,  así  como  tam
bién  1 os  aparatos  - receptores  de
radio.

14-XII.—Las  instalaciones  nava
les  de  San  Juan  (Nueva  Zelanda)
y  de  la  bahía  de  Puli,  han  sido  ce
didas  al  Gobierno  nezeolandés  por
el  Almirante  británico,  con  la  úni
ca  condición  de  que  en  caso  de  ne
cesidad,  volverÍan  a  manos  ingle
sas,  debiendo  el  Gobierno  local
entregar  los  edificios  en  buen  es
tado.

El  valor  global  de  las  instalacio
nes,  entre  las  que  figuran  dos  hos
pitales  de  primera  clase,  se  cal
cula  en  más  de  ocho  millones  de
libras  esterlinas.

*  -.

Es  público  ya,  que  en  1941  los
norteamericanos  se  establecieron

en  Cabo  - de  San  Juan,  por  el  NE.
de  la  isla  de  Puerto  Rico;  en  don
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de  se  ha  creado  una  base  naval
con  algunos  km.  de  pista  de  des-
pegue  y  un  dique  capaz  para  el
mayor  buque  conocido.  Costó  más
de  12.000.000  de  dólares,  y  traba
jan  en  ella  12.700  obreros.

Grunro  de  hi  Huerta.  uno  de
nuestros  marinistas  más  auténticos
acaba  de  celebrar,  en  Valencia,

una  exposición  de  pinturas,  entre
las  cuales•  prdominafl,  como  exi

toda  su  obra,  la  mar,  sus  escenas
y  sus  tipos,  sin  olyidar  esos  risue
ños  y  claros  barrios  pescadores  de
nuestro  Levante.

*  *

1-XII.—En  el  salón  del  Museo
Nácional  •de  Arte  Moderno  se  ha
inagurado  una  exposición  de  obrás
del  notable  pintor  castellano  Cas
tro  Cirçs,  entre  las  que  figuran  ma
rinas  del  litoral  cantábrico,  amén
de  escenas  de  costumbres,  que  ad
quieren  gran  interés  en  sus  lienzos.

*  *  *

Por  el  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada  se  han  dado  las  órdenes  opor
tunas  para  la  apertura  de  varias
salas  de  proyección  en  diferentes
buques  y  dependencias  de  la  Ar
mada.

En  dichas  salas,  aparte  de  la
proyección  de  películas  de  ense
ñanzas  y  de  asuntos  marineros,  se
celebrarán  semanalmente  sesiones
en  que  serán  exhibidos  programas
normales  de  películas  existentes  en
normales  de  las  películas  existen
tes  en  el  mercado.

Dichs  sesiones  son,  naturalmen
te,  gratuitas  y  dedicadas  exclusi
vamente  al  personal  de  marine
ros  y  soldados  que  constituyen  la
dotación  de  cada  una  de  las  de
pendencias  o  buques  señalados.

*  *

En  el  pasado  mes  de  octubre,
se  proyectó  en  el  salón  de  cine  del
Consulado  General  de  los  Estados
Unidos,  en  Barcelona,  la  magnífi
ca  película  en  teQnicolor  titulada
«La  reina  de  los  mares».  En  ella  se
recogen  diversos  aspectos  del  cru
cero  de  un  portaaviones  en  sus
ataques  contra  las  fuerzas  japo
nes.

*  *  *

En  una  sala  dé  proyecciones  de
Madrid,  ha  sido  estrenada,  recien
temente,  la  película’  «Señores  del
mar».

Es  uña  superproducción  de  la
«Paramount»,  dirigida  por  Frank
Lloyd,  el  mismo  que  dirigió  «Rebe
lión  a  bordo».

El  argumento  de  la  película  es

r
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m  capítulo  de la  historia  deJa  na
vegación,  basado  en  la.  odisea  del;1]
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primer  barco  de vapor  que  atrave
só  el  Atlántico.

Los  intérpretes  principales  son
Douglas  Fairbanks  y  Margaret
Lockwood.

En  un  salón  de  Espectáculos  de
Barcelona  y  recientemente  en  otro
de  Madrid,  se  ha  proyectado  la  pe

lícula  «Héroes  del  mar»  o  «Corbe
ta  K-225».  Cuyo  anuncio  copiamos
de  un  periódico  barcelonés.

11-XII.—Se  han  reunido  los  re-.
presentantes  de  las  Federaciones
Española  y  PortuguesaS  de  Remo,
en  Barcelona,  para  ultimar  la  or
ganización  de los  campeonatos  pe—
ninsulares.

La  fecha  prevista  para  el  año.
actual  es  el  16 de  julio,  festividad
de  Nuestra  Señora  del  Carmen,  ha
biéndose  escogido  como  escenario
Marín.  Estas  competiciones  serán
a  base  de  «skiff»  y  «outtigger»,  de
cuatro  y  ocho  remeros.

Habrá,  además,  regatas  comple
mentarias  en yolas,  de cuatro  reme
ros,  entre  alumnos  de  las  Escuelas
Navales  lusitana  y española,  siendp
probable  que  se  disputen  tambén
simultáneamente  los  campeona
tos  de  España  de  canoa  y  yolas  a
dos  y  cuatro  remeros.

Se  acordó,  además,  en  principio,
que  en  lo  sucesivo,  y  con  objeto
de  evitar  gastos  de transporte  y de
averías  en  las  embarcaciones,  que
en  uno  y  otro  país  se  disponga  de
material  suficient,  efectuándose
antes  de  cada  regata  el  sorteo  de
las  embarcaciones.

Aprovechando  este  cambio  de
impresiones,  se  acordó  iniciar  una
gestión  simultánea  con  Francia,
Suiza  y Bélgica, con  objeto  de con
seguir  la  colaboración  de  sus  clubs
en  próximas  regatas  internacio
nales.

La  designación  de  Marín  obede
ce  al  hecho  de haber  alcanzado  .n
el  presente  año  un  resonante  éxi
to  las  regatas  a  vela,  organizadas
por  la  Escuéla  Naval,  donde,  ade-.
más,  se  ha  creado  un  núcleo  im
portante  de  aficionados  al  depor
te  de  remo.

Los  remeros  barceloneses,  ante
el  anuncio  de  estas  regatas,  que

26-XII.—140  buques  serán  cons
truídos  en  los  Estados  Unidos  du
ranté  el  año  1946, según  figura  en
el  Plan  de  Construcciones. Navales.
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han  sido  recibidas  con  general  sa
tisfacción,  han  iniciado  ya  los  en
trenamientos  preliminares,  que han
de  permitir  más  tarde  designar  las
tripulaciones  que  representarán  a
España  en  estas  competiciones  in
ternacionales.

13-XII.—Ha  terminado  el  torneo
de  Otoño  de  Ajedrez,  organizado
por  la  Federación  Española  en Ma
drid,  en  los  locales  del  Club  del
mismo  nombre,  y  que  ha  consti
tuIdo  un  magnífco  éxito  deportivo,
resultando  vencedor  Arturito  Po
mar,  clasificándose  Pérez  en  se
gundo  lugar,  seguido de De Agustín.
‘Entre  los jugadores  que  tomaron
parte  en  tan  interesante  torneo,
se  encontraba  nuestro  querido com
pañero,  el  capitán  de  fragata,  An
gel  de  Bona  y  Orbeta.

Cadetes  navales  de  la  Universi
dad  de  Columbia  durante  el  desfi

le  por  Broadway  en  el  170 aniver
sario  de  la  Armada  Norteamerica
na,  en  el  «Día dela  Marina».

6-XII.—El  ministro  de  Marina,
Almirante  Regalado,  visitó  el  día
1946]

del  pasadóines  de  diciembre,  el
Colegio  de Nuestra  Señora  del Car
men  para  huérfanos  de  la  Anna
da,  recorriendo  detenidamente  sus
dependenóias.

1-XII.—El  Gobierno  de  Chile  ha
acordado  la  compra,  para  su  Ma
rina  de  Guerra,  de  cinco, corbetas  -

de  1.140 toneladas  de  las  construí-
das  en  el Canadá  en  1944.

*  *  *

1-XII.—Informa  de Moscú, el co
rresponsal  del  «Daily Express»,  que
Rusia  tiene  el  proyecto  de  cons
truir  una  Flota  muy  superior  a  la
actual.

Los  Constructores  Navales  So
viéticos,  con  ayuda  de  los  barcos
cedidos  por  ingleses  y  americanos
y  los  capturados  al  enemigo,  están
planeando  nuevas  unidades,  espe
cialmente,  buques de línea  y pórta
aviones.

2-XII.—Según  comunican  de  In
glaterra,  ha  desaparecido  un  sub
marino  que  formaba  parte  ‘de un
lote  capturado  por  los  ingleses  o
rendido  con  ocasión  del  armis
ticio.

Como  se  recordará,  hace  pocos
días  desapareció  también  de  un
aeródromo  británico  un  avión  de
propulsión  por  reacción  «meteor».

***

4-XII.—Las  conversaciones  cele
bradas  entre  Londres  y  El  Cairo
con  vistas  a  la  creación  de  una
Flota  egipcia,  han  terminado  con
resultados  satisfactorios.
-  La  Flota  estará  integrada  por
pequeñas  unidades  para  el  servicio
de  guardacostas,  y  de  una  mayor,
que  será’ buque  insignia:
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•  Los  buques  los  proporcionará
Gran  Bretaña,  entre  aquellos  que
sirvieron  de  escolta  a  los  convo
yes,  durante  la  guerra.  -

El  Gobierno  hará  un  llamamien
to  a  los  oficiales  de  la  Marina  In
glesa,  para  que  formen  los  prime
ros  cuadros  de  la  Marina  Egipcio-.
británica.

*  *  *

14-XIL—Ha  llegado  a  Ports
mouth,  el  acorazado  Nelson,  con
varios  millares  de  exprisioneros  de
guerra  y  de  marinos  qué  van  a  ser
desmovilizados.

14-XII.—Con  motivo  de  las  fies
tas  de  Navidad,  se  reunirán  en  los
Puertos  británicos,  un  número  de
buques  de  guerra  mucho  mayor  que
desde  hace  varios  años.  Millares  de
oficiales  y  marineros  tendrán  li
cencia  de• Navidad  por  primera  vez
desde  que  empezó  la  guerra.

Sin  embargo,  en  eos  chas,  algu
nos  buques  van,  por  el  contrario,
a  alejarse  de  la  metrópoli  y  entré
ellos,  cinco-  portaaviones  de  escol
ta,  tres  tragatas  y  dos  destruc
tores.

*  *

15-XII.--—El acorazado  norteame
ricano  Washington,  ha  salido  de
Southampton  el  día  14  del  pasado
mes  de  diciembre,  con  rumbo  a
los  Estados  Unidos.

3-XII.—Acusado  de  ser  respon
sáble  directo  de  la  pérdida  del  cru
cero  Indianápolis,  el  capitán  de  fra
gata  norteamericano  Mac  Vay  ha
comparecido  ante  un  Consejo  de
Guerra  en  Washington.  Se  le  decla
ra  culpable  de  las  1.196 bajas  que
se  produjeron,  de  ellas,  808 muertos,
por  negligencia  e  ineptitud.  El  fis-

cal  hizo  constar  que  Mac  Vay  -no
ordenó  que  se  abandonase  inme
diatamente  el  buque  cuando  se  es
taba  hundiendo  y  de  omitir  las
instrucciones  para  navegar  en  zig
zag  en  aguas  donde  podía  encon
trarse  con  submarinos  japoneses.
La  acusación  no  indica  la  causa  del
hundimiento  del  crucero;  pero  s
cree  que  fué  torpedeado  o  aborda
do  por  un  submarino.

*  *  *

7-XII.—El  1.°  de  marzo  de  este
año,  con  arreglo  al  acuerdo  con
certado  por.  las  autóridades  nava
les  británicas,  deberán  ser  devuel
tas  al  Estado  Polaco,  las  unidades
que  prestaron  servicio  en  la  Flota
Inglesa,  durante  la  guerra.

*  *  *

8-XII.—Ante  la  Comisión  Inves
tigadora  de  los  acontecimientos  de
Pearl  Harbour,  el  general  Marshall
ha  declarado  que  creía  que  a  finales
de  1941  era  nás-probable  un  ata
que  nipón  contra  Panamá  o  las  f á
bricas  de  aviones  Seattle  que  el
bombardeo  de  Pearl  Harbour,  y  que
la.  acción  más  factible  de  los  japo
neses  sería  la  ofensiva  hacia  el  Sur
para  ocupar  Guam  y  Wake.

Agregó  que  también  se  tuvo  en
cuenta  la  posibilidad  de  un  ataque
japonés  en  el  distrito  de  Hawai,  en
el  Pacífico  central.  Insistió  en  que
en  el  otoño  de  1941  se  creía  que
los  cién  bombarderos  tetramotores
concentrados  en  las  Filipinas,  ha
rían  que  los  japóneses  desistieran
de  sus  propósitos.  Explicó  que  las
concentraciones  actuales  de  miles
de  aviones  se  consideraban  enton
ces  como  algo  imposible.

Refiriéndose  al  memorándum
conjunto  publicado  el.27  dé  diciem
bre  de  1941,  en  el  que  se  pedía  más
tiemtx  para  reforzar  las  defensas
del  Pacifico,  Marshall  manifestó
que  quería  evitar  la  guerra  en  dos
frentes,  pues  la  Gran  Bretaña  es-

318 [Febrero



NOTICIARIO

taba  ocupada  totalmente  en  su  lu
cha  con  Alemania  y  apenas  dispo
nía  de  medios  para  hacer  frente  a
los  japoneses  en  el  Pacífico.

12-XII.—Entre  los  buques  de
guerra  hundidos  a  los  japoneses
durante  la  última  etapa  de  la  gue
rra,  figura.  el  acorazado  Hyuga.
de  32.000  toneladas.  Fué  botado
el  año  1918  y  reformado  en  .1937.
Su  armamento  consistía  en  12 pie
zas  de  356  mm.,  18  de  140  mm.  y
16  cañones  antiaéreos.  Llevaba  una
catapulta  y  tres  aviones.  Su. eslora
era  de  208  metros,  y  su  velocidad
de  23  nudos.

**  *
18-XII.—El  cornándante  de  las

fuerzas  norteamericanas  en  China
y  jefe  del  Estadó  Mayor  con  el  ge
neralísimó  Chang-Kai-Clek  gene
ral  Wedemeyer,  ha  reihd”  ms
trúcciónes  Para  qúe  facilite  barcos
noitearnericanos  para  ayudár  al
transpórte  dé  tropas  del  Gobierno
nacional  a  los  puertos  manchúes,
cuando  lo  estime  necesario,  según
ha  declarado  el  Departamento  de
Estado.  Esta  decisión  afecta  sola
mente  a  Manchuria.  El  movimien
•to  de  fuerzas  chinas  nacionales  al
Norte  de  China  será  realizado,  so
lamente,  después  de  que  el  general
Marshall—que  actualmente  se  en
çuentra  camino  de  China—haya
determinado  que  tal  movimiento
está  de  acuerdo  con  sus  negocia
ciones  con  los  chinos

*  *  *

19-XIL—E1  Vicealmirante  Bar-

bey,  Jefe  de  la  séptima  Flota  de  los
Estados  Unidos,  anuncia  la  salida
para  su  país  de  48  barcos  nortea—
mericanos,  que  . transportan  alre
dedor  de  dos  mil  marinos  que  van
a  ser  licenciados.

*  *  *

El  portaaviones  Formidable  re-
1946]

gresa  a  Sydney,  llevando  a  bordo
más  de  un  millar  dé  prisióneros  d
guerra  ingleses  y  australianós,  re
patriados  de  Manila.

Se  está  generalizando  en  los  pe
troleros  el  uso  de  turbinas  para  las
potencias  cercanas  a  los  5 000  HP.
Son  de  acción  y  reacción  con  en
granaje  doble  de  reacción.

3-XII.—El  plan  de  reconstruc
ción  de  la  Flota  comercial  france
sa,  comprende  dos  períodos  de  cin
co  años.

Portaavic5n  Formidable
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•  El  primer  perlodó  alcanzará  a
tres  millones  de  toneladas,  y  el
segundo  a  la  construcción  en  Fran
cia,  de  un  millón  de  tonealdas  y
la  compra  al  extranjero  de  500.000;
lo  que permitirá  disponer  en  el  año
i955  de  una  Flota,  superior  a  los
tres  millones  y  medio de  toneladas,
superior  en  tonelaje  y  calidad  a  la
de  1939.

5 -XII.—La  itidustria  británica  de
construcciones  navales  está  vol
viendo,  rápidamente,  a  su  auge  de
antes  de  la  guerra.  A  primeros  de
octubre,  el  número  de  buques  en
cargados,  ascendía  a  387, muchos
de  ellos  para  países  del  continen
te  Europeo.

Actualmente  se  construyen  en
España  192 buques  que  se  dedica
rán  a  la  pesca,  con  más  de  276.000
toneladas.  Su  valor  alcanza  la  ci
fra  de  1.500  millones  de  pe..etas.

Durante  la  guerra,  la  Flota  mer
cante  sueca  ha  perdido  alrededor
dél  40 por  100 del  tonelaje  que  po
seía  al  comienzo  de  la  misma;
pero  una  parte  considerable  de  es
tas  pérdidas  ha  podido  reponerse.

El  año  1943 fué  posible,  por  pri
mera  vez  durante  la  guérra,  au
mentarlas  en  26.000 toneladas,  de
ducidas  las pérdidas.  En  el  supues
to  de  que  Suecia  haya  seguido  al
mismo  paso,  sus  pérdidas  de  gue
rra,  quedarán  repuestas  en  el curso
del  año  próximo.

e.::

5-XIT.  Después  d  e  diecinueve

días  de  viaje  por  mar  y  proceden

te  de  Oporto,  ha  llegado  a  Lisboa

el  súbdito  suizo  Hans  von  Meiss.  El

ministro  de  Suiza  en  Lisboa.  se  mos

•  traba  ya  impaciente  por  la  tardan
za  de  su  compatriota,  y  pensaba
pedir  ayuda  a  la  Marina  y  a  laAviación  portuguesas  para  em

prender  la  busca  del navegante  so
litario.  Se  temía  que  el  violento
temporal  de estos  días  hubiese  des
trozado  la  frágil  embarcación  de
Meiss,  el cual  tiene  firmado un  con
trato  con  una  empresa  cinemato
gráfica  para  filmar  las  etapas  de
sus  andanzas  por  el  mundo.  Per
mañecerá  unos  días  en  la  capital
portuguesa  y  proseguirá  viaje  por
mar,  en  el  que  viye  casi  todo  el
año.

*  *  *.

14-XII.—Esperado  desde  el  mar
tes,  ha  llegado  a  Buenos  Aires  el
velero  español  Armanclito,  que  fué
recibido  en  el  muelle  por  muchos
curiosos,  que  agasajaron  a  la  tri
pulación.  El  capitán,  Manuel  Mora,
joven  marino  isleño,  de  gran  com
petencia,  que  es  práctico  del  Puer
to  de  la  Luz,  dijo  que  el  retraso  se
ha  debido  a  fuertes  temporales  en
la  costa  de  América.

El  barco,  construído  en  1890 en
los  astilleros  de  Nicherson  (Aus
tralia),  pertenece  a  las  Pesquerías
y  Salazones  de  Tenerife  y  puede
cargar  hasta  mil  toneladas.  Lleva
veinte  tripulantes  El  Armandito
se  llamó antes  Gorgia  Gilkey  y des
pués,  Paquito  Orive.

El  interés  de  la  llegada,  del  ve
lero  español,  se  refleja  en  varios
reportajes  y  folografías  publica
das,  relatando  la  historia  del
viejo  barco  de  vela  y  de  sus  tripu
lantes.

«La  imagen  de  la  Virgen  del
Carmen—escribe  «La razón»—pro
tege  las  aventuras  de  estos  hom
bres,  parcos  en  palabras,  que  pre
fieren  hablar  de  la  mar  que  de  la
tierra.  Lo que  pasa  en  tierra,  dicen
ellos,  puede  leerlo  cualquiera,  pues
lo  dicen  los  periódicos.»
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Una  . investigación  realizada  por
la.  Asociación  Sueca  de  Armadores
ha  mostrado  que  debe  mantenerse
alta  velocidad  al  utilizar  para-
vanes  de  dragado  en  buques  mer
cantes.  De  ninguna  manera  debe
permitirse  que  la  velocidad  sea  in
‘ferior  a  9-10  nudos.  Esta  investi
gación  se  llev& a  cabo  en  yista  de
que  la  motonave  suece  Dahlia  es
tuvo  expuesta.  a  grave  peligro  ha
ce  algún  tiempo,  cuando  el  ca
ble  de  anclaje  de  una  mina  no  fué
cortado  por  las  cizallas  de  los  pa
ravanes.  Si  la  velocidad  baja  de  9-
10  nudos  no  hay  garantías  de  que
las  cizallas  de  los  paravanes  pue
dan  cortar  el  anclaje,  y  ahora  de
be  prestarse  especial  atención  a
esta  cuestión4 puesto  que  los  beli
gerantes  han  provisto  sus  minas  de
cables  de  anclaje  que,  én  cierta  ex
tensión,  consisten  en  cadenas.

A  petición  de  la  Asociación  Sue
ca  de  Armadores,  las  autoridades
suecas  han  liberado,  sin  embargo,  a
los  navieros  de  la  obligación  de
equipar  sus  barcos  con  paravanes,
aconsejando,  no  obstante  su  em
pleo  cuando  los  buques  naveguen
por  aguas  donde  subsistan  eminen
tes  riesgos  de minas  y  también  que
los  buques  no  provistos  de parava
nes  deben  nayegar  detrás  de  bu
ques  equipados  con  ellos,  al  atra
vesar  tales  zonas.

*  *  *
Inmediatamente  después  de  la

capitulación  alemana,  la  Marina
sueca  inició  una  intensa  actividad
de  dragado  de  minas,  tanto  en
aguas  territoriales  suecas  como  en
las  principales  vías  de. navegación
en  las  aguas  adyacentes,  en  el
Skagerrak  y en el Báltico. Los cam
pos  de  minas  suecos  estaban  lim
pios  en  su  mayor  parte  a  mediados
de  junio,  y  asimismo  las  principa
les  vías  de  navegación  a  Noruega  y
a  lo largo  de la  costa  occidental  de
Suecia.  Actualmente  se  lleva  a  ca-
1946]

bo  un  activo  dragado  de  mi
nas  magnéticas  en  el  Sund,  gran-.
des  partes  del  cual  se  •han  de
clarado  libres  para  la  navega
ción.  Las  vías  a  lo  largo  de la  cos
ta  oriental  sueca  también  han
sido  declaradas  libres  de  minas,
con  excepción  de ciertas  partes  del
Mar  de  Aland.  Mucho  queda  por
hacer  todavía,  sin  embargo,  hasta
que  se  hayan  eliminado  todas  las
minas,  especialmente  en  el  Kate
gat  y  en  el  Skagerrak.

26-XII.—Ha  fallecido  el  Almi
rante  de  la  Marina  inglesa  lord

Keyes,  héroe  de  Zeebruge,  en  la
primera  guerra  mundial,  cuando
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hundió  algunos  buques,  a  la  entra
da  del  puerto,  para  impedir  el  ac
ceso  de  los  submarinos  alemanes.

El  pasado  diciembre  falleció  el
ilustre  ingeniero  naval  don  Nico
lás  Fuster  y  Romero,  cuyo  nombre
está.  asociado  al  moderno  résurgi

miento  de  nuestra  construcción
naval.

Había  nacido  don  Nicolás  en
Valencia  (1860)  e  ingresó  (1881)
en  la  Escuela  de  Ingenieros  Nava
les,  obteniendo  su  empleo  de  inge
niero  segundo  en  1884.

Fué  profesor  de  dicha  Escuela
(1884)  y  de  la  de  Ampliación
(1885),  desempeñando  comisión  en
el  Creusot,  para  recibir  el  material
para  los  cruceros  de  7.000  tonela
das.

Pero  su  mayor  actiyidad  estuvo
en  la  industria  privada,  en  donde
demostró  sus  enormes  dotes  de  or
ganización;  primero  en  los  Asti
lleros  Vea  -  Muguía,  de  Cádiz
322

(1892),  y  más  tarde,  al  crearse  és
ta,  en  la  8.  E.  de  C.  N.,  cuya  Di
rección  General  ocupó.

13-XII.—El  presidente  Truman
enviará  un  mensaje  próximamente
al  Congreso  para  recomendar  la
unificación  de  las  fuerzas  armadas
tiorteamericanas.

La  Armada  se  ha  opuesto  al  cri
terio  de  unificación,  en  tanto  el
Ejército  es  partidario  de  la  misma,
pero  ya  en  una  ocasión  el  presiden
te  Truman  expresó  públicamente
su  opinión  de  que  ningún  miembro
de  las  tuerzas  armadas  se  pueda
oponer  públicamente  a  la  decisión
nresidencial,  como  Jéfe  supremo  de
la  nación,  según  comunica  la  Uni—
ted  Press.

*  *

19-XII.—El  presidente  Truman
ha  propuesto  al  Congreso,  como  se
anunció,.  la  formación  de  un  de
partamento  de  Defensa  Nacional
como  medio  melor  para  conservar
la  pa2.  «Queramos  o  no—dice  el
mensaje  presidencial  —  tenernos
que  reconocer  que  nuestra  victo
ria  ha  puesto  sobre  los hombros  del
pueblo  norteamericano  el  peso  de
la  constante  responsabiTidad  de  la
dirección  del  Mundo.»  Truman  re
comienda  la  creación  de  un  depar
tamento  de  Defensa  Nacional  que
comprenda  los  elementos  militares
y  civiles  correspondientes  a  los  de
partamentos  de  Guerra  y  de  Mari
na;  el  secretario  de  Defensa  Na
cional  habrá  de  er  una  personali
dad  civil,  asistida  por  secretarios
adjuntos  y  subsecretarios  civiles;
mientras  que  en  la  Jefatura  del
Estado  Mayor  del  nuevo  departa
mento,  así  como  al  frente  de  las
tres  ramas  que  lo  integran,  Ejérci
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Lo,  Marina  y  Aire,  se  hallarán  pro
fesionales  de  las  armas.

20-XII.----El  presidente  Truman
ha  expuesto  detalladamente  los
principios  sobre  los  que  se  basa  su
recomendación  para  la  fusión  del
Ejército  y  la  Marina.  Recomienda
que,  con  objeto  rle  evitar  la  extre
mada  preponderancia  de  una  dé
las  tres  rámas  de  las  fuerzas  arma-
das  la  Jefatura  del  Estado  Ma
yor  General  sea  desempeñada  al
ternativamente  por  los  represen
tantes  de  cada  una  de  ellás  enpe
riodos  de  dos  o  tres  años.

3XII.—Ha  sido  ñombrado  Jefe
supremo  de  la  Escuadra  portugue
sa  el  Almirante  Sousa  Ventura,  en
relevo  del  Almirante  Botelho,  ju
bilado  por  edad,  a  quien  reciente
mente  le  fué  otorgada  una  conde
coración  por  el  presidente  Tru
man.

0*0

15-XII.—El  Almirante  Chester
W.  Nimitz  ha  sido  nombrado  Jefe
de  Operaciones  Navales  de  la  Flo
ta  norteamericana,  según  anuncia
la  Agencia  United  Press.  Sustituye
al.  Almirante  Ernest  J.  King.

e  *  e
27-XII.—El  Almirante  brasileño

Sylyic  Noronha  cesa  de  Agregado
naval  en  Washington  para  ocupar
el  cargo  de  Jefe  de  la  Marina  de
Guerra  en  su  país.

12-XII.—Para  localizar,  bancos
•de  pescado,  algunos  pesqueros  in-

gleses  han  empleado—en.  el  Mar
del  Norte—el  aparato  que  utiliza
ron  los  navíos  de  guerra  británi
cos  para  localizar  submarinos  ale
manes.  El  resultado  del  experimen
to  parece’  que  ha  sido  muy  satis
factorio.

13-XII.—--La  barca  de  pesca  Lo
renzo,  que  salió  el  día  6  de  Mahón,
fué  sorprendida  por  el  temporal,
impidiéndole  arribar  a  puerto,.  por
lo  que  han  permanecido  los  tripu
lantes  seis  días  luchando  con  las
olas,  hasta  que  lograron  desembar
car  en  el  puerto  de  Bibineca.  Los
cinco  tripulantes  de  la  barca  es-
tan  a  salvo

Existen  cuatro  almadrabas  en  la
zona  pesquera  marroquí.  De  la
pesca  obtenida,  una  parte  se  en
vía  a  la  Península  y  otra  se  re
parte  entre  Melilla,  Ceuta,.  Lara-
che  y  Villa  Sanjurjo,  especialmen
te  para  fabricación  de  conservas.

El  total  de  la  pesca  capturada  se
calcula  aproximadamente  en  20.000
toneladas.

ceo

La  longevidad  de  los  peces  esdesconocida.

Según  el  profesor  americano
Baild,  la  carpa  llega  a  alcanzar
doscientos  años  de  vida.  Refiere  di
cho  naturalista  que  existía  en  un
aóuarium  ruso  un  sollo  que  databa
del  siglo  XV.

Parece  que  en  China:  existían  ha
ce  años  peces  sagrados  de  bastan

te  .más  edad  que  la  del  célebre  so
llo  ruso.

*

Según  un  documentado  estudio
que  publica  la  revista  «Industrias
Pesqueras»  sobre  los  gastos  de  ex
plotación  de  un  «bou»,  resulta  que
en  el  año  1935  un  «bou»,  al  que  se
refiere  el  estudio  comparativo,  cap
turó  unos  247.000 kilogramos  de  di-
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veras  especies,  coñ  un  váldr  en
prirnera  venta  de  ünas  430.000 pe
setas.  Los  gastos  dé  explotación
fueron  de  unas  358.000 pesetas  y
la  ganahcia,  por  tanto,,  de  unas
72.000  pesetas.

La  misma  cantidad  de  pesca,
vendida  a  los  precios  máximos  au
torizados  en  1945, que  no  siempre
pueden  mantenerse,  darían  un  ren
‘dimiento  de  1.220.000 pesetas,  in
ferior,  en  más  de  70.000 pesetas,  a
los  gastos,  según  la  referida  esta
dística.

28-XII.--•-Todos  recordamos  las
trágicas  noticias  que  nos  llegaron
de  Filipinas,  tierra  entrañable  pa
ra  los  españoles,  en  el momento  de
su  liberación  de  los  japonéses.  To
dos  recordamos  también  el  dolor
que  nos produjeron.  La  colonia  es
pañola  había  sufrido  espantosa
mente  en su  vida  y en  su hacienda.
Junto  a  la  matanza,  la  ruina  y  la
devastación.  Allí  quedaron  muchos
compatriotas  sin  hogar,  sin  dinero,
en  una  situación  tremendamente
aflictiva.        -

Desde  el primer  momento,  el  Go
bierno  de España  estudió  con  aten
ción  máxima  y  sostenida  los  me
dios  más  rápidos  pára  socorrer
tanta  calamidad,  y  envió  en  segui
da  socorros  urgentes  con  destino
a  la  colonia  española.  Era  lo único
que  podía  hacer  en  aquellas  cir
cunstancias,  ya  que  la  guerra  im
pedía  el  contacto  con  los  desgra
ciados  compatriotas  nuestros.  Pero
como  el momento  actual  es  distin
to  de aquél,  el Consejo  de Ministros
ha  adoptado  un  importante  acuer
do:  el  de  enviar  a  Manila  al  vapor
Plus  Ultra  con  el fin de  repatriar  a
los  españoles  indigentes.  El  Plus
324

Ultía,  pues,  saldrá’  para  Filipinás
el  próximo  día  15  de  enero.

En  este  viaje,  el mencionado  bar
co  llevará  socorros  a  la  colonia  es
pañola  de  Manila.  A  este  efecto  se
ha  iniciado  una  suscripción  públi
ca  en la  que participan  ya con  can
tidades  de  importancia  relevantes
organismos  oficiales  y  privados.
También  los  particulares  podrán
enviar  paquetes  con  el  mismo des
tino  y  por  el  mismo.medio.  La  Co
misión  organizadora  ha  iniciado  ya
los  trabajos  preparatorios,  y  segu
ramente  l  viaje  del  Plus  Ultra  se
rá  un  exponente  clarísimo  de  la
solidaridad  de  los  españoles.

Sobre  nuestros  hermanos  se  aba
tió  la  tremenda  realidad  de  una
guerra  cruel  y bárbara.  Vieron  in
terrumpido  su  trabajo  paçífico,  y
sintieron  e1 inmenso  dolor  de  ver
caer  a  personas  queridas  en  la  te
rrible  vendimia  del  odio y  de la  f e
rocidad.  Esta  es  buena  ocasión  pa
ra  que  se manifiesten  nuestros  sen
timientos  fraternos  y  ayudemos  a
los  que  en  su  aflicción  tendrán  en
sus  labios,  seguramente,  el  nombre
de  España.

:k  :  

29-XII.—El  Gobierno  español  ha
hecho  pública  una  importante  de
claración  sobre  la  campaña  de  in
sidias  y  calumnias  desatadas  con
tra  nuestra  nación  por  ciertos  sec
tores  extremistas  de  la  Prensa  de
otros  países,  y  que  dice  así:
•  El  Consejo  de  Ministros  se  ha  ocupado  de

tenidamente  de  la  nueva  campaña  de  insidias
y  calumnias  que  vuelven  a  promover  contra
nuestra  nación  los  sectores  extremistas  de  la

Prensa  extranjera,  y  lamenta  que  el  sectaris
mo  político  predominante  en  algunos  países  ha
ga  aparecer  como  participantes,  en  esa  campa
ña,  con  olvido  de  las  más  elementaes  reglas
de  la  cortesía  insernadonal,  a  algunos  elemen
tos  oficiales  de  los  prop!os  Estados.  Sin  per
juicio  de  las  reclamaciones  y  protestas  que  Es
paña  entable,  por  la  vía  eonespondiente,  eon
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tra  este  quebrantarnieno  de  las  búenas  nor

mas  internaciolsales,  el-  Gobierno  español  se  con

sidera  obligado  a  salir  públicamente  al  paso  de

estas  maquinaciones  - eo  que,  artificiosamente,

se  intenta  echar  una  vez  más  sobre  el  crédito

de  nuestra  Pateia  el  desprestigio  de  la  leyenda

negra.

Al  ilustrar  al  país  sobre  esta  materia  ha.  que

rido  el  Gobierno,  asimismo,  prevenir  a  fin  de

impedir  que  sus  sentimientos  y  reacciones  na

turales  sean  arrastrados  contra  los  países  en  que

estas  campañas  tienen  lugar,  debiendo  hacerse

distinción  entre  las  minorías  sectarias  y  comu

nistas  que  promueven  o  ampai  an  estas  campa

ñas  y  Ii  gran  masa  honrada  de  los  propios
países,  y  muy  especialmente  el  - mundo  católi

co,  de  parte  del  cual  el  Goberno  recibe  pro

testas  constantes  de  condenación  de  semejantes

ofensas  y  calumnias  y  testimonios  continuos  de

amistad.

España  rechaza  el  supuesto  que  existe  en  la

nación  ningún  problema  político  fundamental

que  solucionar,  pues,  fracasados,  en  su  día,  to

dos  los  intentos  de  avenencia  entre  los  secto
res  en  pugna,  resolvió  su  propio  problema  ha

ce  más  de  seis  años  con  la  victoria  de  las  ar

mas  nacionales,  de  análoga  forma  a  como,  fra
casados  los  procedimientos  pacíficos  de  convi

vencia,  resolvió  el  mundo  loa  suyos  mediante

la  última  guerra.  Esa  victoria  nacional  repre

sentó  para  España  su  resurgmiento  espiritual

y  material,  y  fué  administrada  en  beneficio  de —

todos  los  españoles,  siendo  su  principal  timbre

de  gloria  la  importantísima  transformación  so

cial  que  se  ha  llevado  a  cabo  en  este  tiempo,
y  que  estaba  pendiente  de  solución  hace  muchos

años.

Al  término  de  nuestra  gurrra  de  liberación
se  apresuraron  los  países  todos  del  Universo  a

reconocer  al  nuevo  Estado  español  y  su  régi

mdii,  con  la  sola  excepción  de  dot:  Rusia,  que

desde  su  revolución  én  a9t8  no  había  tenido

jamás  relaciones  con  España,  y  Méjico,  al  cual

ezigió  el  Gobierno  español,  como  medida  pre

via,  la  reintegración  del  tesoro  expoliado  por

los  rojos»  que  fué  llevado  a  aquel  país  y  ampa
rado  por  el  Gobierno  mejicano.  -

Desencadenada  la  guerra  universal,  España
mantuvo  una  posición  neutral  y  pacífica,  es

forzándose  en  localizar  la  guerra  y  evitando,  con

su  hábil  política  exterior,  que  los  países  del  Eje,

totalmente  victoriosos  en  los  primeros  años  de

la  guerra,  rebasasen  sus  íronteras  con  daño  pani

las  naciones  aliadas.

Hoy  se  pone  al  descubierto,  pór  manifncs

ciones  oficiosas  de  las  Cancillerías  y  por  los  do

cumentos  publicados,  que,  no  obstante  la  situa

ción  pacífics  y  neutral  de  España,  por  uno  y

otro  lado  existieron  proyectos  de  los  beligeran

tes  para,  saltar  por  encima  de  la  neutralidad

española,  haciéndola  objeto  de  una  agresión-
España  se  enfrentó,  en  su  día,  serenamente  con

estas  situaciones  que  presentía,  procurando  des
montar  tales  maquinaciones  y  desarmar  con  arr

conducta  firme,  caballerosa  y  leal  los  peligros

que  la  amenazaban,  sin  ocultar  que  estaba  en

todo  caso  dispuesta  a  defender  su  independen

cia.

Durante  todo  el  tiempo  que  duró  el  predomi

nio  del  Eje  y  sus  victorias,  España  guardó  per

fectas  relaciones  de  amistad  con  sus  vecinos,  de

mostrando  su  espíritu  caba’1eroso  y  pacífico  y

estrechando  sus  lazos  de  amistad  con  la  nación
portuguesa  mediante  tratados  que  garantizaseis

la  integridad  de,  la  Penínaula  Ibérica.

La  entrada  de  los  Estadós  Unidos  de  Amé

rica  y  del  Japón  en  la  contienda  decidió  las
simpatías  españolas  hacia  la’  empresa  america

na  del  Pacífico,  llegándose,  por  causa  de  los

salvajeí  atentados  contra  los  españoles  en  Fili

pinas,  a  la  ruptura  de  relaciones  diplomáticas

de  España  con  el  Japón.  A  partir  de  la  entra

da  de  los  Esta4os  Unidiss  en  la  guerra,  las  con

cesiones  que  España  viene  haciendo  en  obse

quio  a  la  mejor  convivencia  internacional,  aún

cediendo  en  muchas  ocasiones  de  su  propio  de
recho,  son  muestras  del  espíritu  de  buena  vo

luntad  del,  Estado  español  y  de  sus  Gobiernos

hacia  las  demás  naciones.

La  política  interna  de  la  nación  española,

cosa  exclusiva  de  los  españoles,  se  desenvuelve,

por  otra  parte,  bajo  las  miradas  del  nundo,
luz  y  taquígrafos)).  Desde  hace  cuatro  años

funcionan  con  toda  intensidad  y  publicidad  las

Cortes  Españoles,  donde  tiene  lugar  la  elabo

ración  de  sus  leyes:  el  Consejo  de  Estado  y  los

Altos  Tribunales  de  Justicia  amparan  en  su  de
recho  a  todos  los  españoles;  los  Sindicatos  na

cionaleat  encuadrando  a  los  productores,  elig  n
periódicamente  sus  propios  cuadros  directivos  y
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sus-  representantes,  y  la  nueva  ley  de  ‘Adminis

ti-ación  Local  ha  abierto  a  todos  los  españoles

el  camino  a  las  representaciones  públicas.  La

nación  ha  hecho  honor  a  sus  firmas  y  compro

misos  anteriores  liquidando  las  grandes  deudas

y  descubiertos  creados  por  la  República  o  po

el  período  rojo.  El  pueblo  español,  por  su  parte,

desde  --hace  nueve  años  viene  manifestándose  en

todaa  las  ocasiones  y  de  manera  inequívoca  al

lado  del  Caudillo  y  de  su  Gobierno.  La  vida

de-  España  discurre,  en  fin,  desde  1939,  ‘en

plena  normalidad,  no  obstante  los  esfuerzos  e
intrigas  que  desde  el  exterior  se  han  hecho  con

ínimo  de  provocar  alteraciones.

Ante  estos  hechos  incontrovertib’es,  España

una  vez  más,-  rechaza  con  toda  energía  las  in

sidiosas  campañas  de  descrédito  que  sus  enemi
gos  mantienen  impunemente  con  el  producto  del

propio  tesoro  español,  los  e.Soo  millones  de

oro  y  joyas  que  ezpoliaron  los  rojos  en  España,

y  a  los  que  auxilian  en  sus  propagandas  las  pa
siones  políticas  de  comunistas  y  extremistas  de

los  otros  países.  España  no  admite  la  intronii

-    Sión  del  Extranjero  en  sus  asuntes  internos  y
acusa,  ante  la  conciencia  honrada  del  Univer
so,  la  acción  sectaria  de  quienes  la  promueven

y  secundan.  España  no  admite  tampoco  el  papel

que  frecuentemente  se  intenta  atrihuírsele  de  pa
rarrayos  que  desvía  las  tormentas  interiores  de

los  otros  países.  España  considera  que  campañas

de  este  orden  atentan  contra  el  derecho  sobera

no  de  los  pueblos  independientes  y  establecen
precedentes  funestos  para  las  relaciones  entre

-  ellos,  que  pudieran  llegar  a  desmentir  los  pací

ficos  propósitos  que,  con  carácter  general,  pa
recen  propugnarse  para  la  estabilidad  y  la  - paz

del  mundo.  España,  en  fin,  mantendrá  indefec
tiblemente  su  derecho  y  está  dispuesta  a  aislar-

se  de  quienes  puedan  tener  un  tan  menguado

concepto  de  las  relaciones  internacionales  entre

los  pueblos.  -     -

1.-*II.—Cien  mil  millones  de  li
ras  y  siete  años  de  trabajo  serán
necesarios  para  reparar  los  puertos
italianos.  Ya  han  sido  pagados  diez

mil  millones  para  dichas  obras  y  se
espera  obtener  un  crédito  de  los
Estados  Unidos  - para  sufragar,  en
parte,  dichos  gastos.  -

12-xII.El  Gobierno  inglés  ha
enviado,  con  destino  a  los  puertos
devástados  del  Canal  de  la  Mancha
y  a  los  astilleros  de  Tolón  y  Brest,
24  grúas  marítimas,  de  un  nueyo
gncidelo,  construidas  por  ingenieros
británicos.  Su  precio  se  calcula  en
750.000  libras  esterlinas.  Grúas  del
mismo  modelo  han  sido  exportadas
a  Rusia,  recientemente.

15-XIL-----El puerto  de  Livorna  ha
sido  entregado  a  Italia  por  parte
de  las  autoridades  aliadas.

l2-XII.—-En  el  palado  de  la  Em
bajada-de  España  en  Lisboa  se  ha
celebrado  un  acto  para  la  entrega
de  medallas  y  diplomas  a  pescado
res  portugueses  que  tomaron  parte
en  el  salvamento  de  los  náufragos

-  del  navío  español  Fernando  Ibarra,.
que  encalló  hace  tiempo  en  Peni
che.  El  embajador  de  España,  don
Nicolás  Franco,  acompañado  del
agregado  naval  a  la  Embajada  es
pañola,  Capitán  de  fragata  Ordó
ñez,  entregó  al  Comandante  Le
querica  y  al  segundo  piloto  Artia
ga,  del  aviso  Pedro  Núñez,  las  me
dallas  de  plata  de  Salvamento  de
Náufragos  y  la  de  bronce  a  Dos
Santos  y  Pedreiga,  patrones  de
otros  barcos.  Fueron  también  en
tregados  diplomas  a  28  marineros
y  pescadores  de  Peniche.

-

l4-XII.—Veintisiete  supervivien  -

tes  de  la  corbeta  venezolana  In
dependencia  han  sido  salvados,-
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siendo  trasladados  al  Hospital  ‘Na
val  de Viveyard  Haren.

El  buque  de  salvamento  Theopo
espera  a  que  amaine  el  temporal
para,  lanzar  nuevos  cables  de  re
n’íolque.

En  el  costado  de  Er.  del  mdc
penclencia  han  producido  las  olas
un  eftorme  boquete.

BARCELONA 3-XII.—Ha  llegado
in  noyedad  a  este  puerto  el  vapor
Plus  Ultra,  que  fué  fletado  por  el
Gobierno  español  para  la  repatria
ción  de  españoles.  A bordo  del mis
mo  venían  unos  600 pasajeros,  435
de  los  cuales  procedían  de  Suiza,
donde,  desde  hace  tiempo,  habían
mostrado  sus  deseos  de  regresar  a
España.  Otros  128  pasajeros  pro
cedían  de  Italia  y  han  aprovecha
do  la  circunstancia  de  salir  el  Plus
Ultra  del  puerto  de  Génova  para
emprender  su  viaje  de  regreso  a
nuestra  Patria.

Tanto  las  autoridades  aliadas
corno  las  suizas  y  las  italianas  han
dado  todo  género  de  facilidades
para  que  el  viaje  de  estos  españo
les  ‘se realice  felizmente.

*  **
4-XIL—Cuatrocientos  noventa  y

cinco  buques  pasaron  por  el  Canal
de  Suez  durante  el  año  1945, pro
duciendo  un  ingreso  de  mil  millo
nes  de  libras  esterlinas.

7-XII.—El  buque  polaco  Katovi
ce  ha  llegado  a  la  Gran  Bretaña,
procerente  de  Gydnia,  establecién
dose  con  esto  el  servicio  regular  de
comunicaciones  marítimas  entre
Londres,  Huil,  Dantzlng  y  Gydnia.

12-XII.—Las  comunicaciones  en-

tre  Ínglaterra  y  el  Continente  eu
ropeo  van  volviendo  a  la  normali
dad.  Acaba  de  restablecerse  la  lí
nea  regular  de  vapores  entre  Har
wich  y  Copenhague.  A  esto  ha  de
añadirse  que  ya  funcionan  desde
hace  algún  tiempo  los  servicios
diarios  de  ferrocarril  y  buques  en
tre  Londres  y  París,  y  tres  veces
por  semana  entre  Londres  y  Bru
selas,  y  entre  Londres  y  Amster-
dam.

21-XII.—La  Cámara  de  Repre
sentantes  de los Estados  Unidos ha
aprobadó  y  enviado  a  la  firma  del
presidente  Tr.uman  un  proyecto  de
ley  en  el que  se  dispone  que se  ha
ga  una  investigación  de los medios
efectivos  para  aumentar  l’a capaci
dad  y  seguridad  del  Canal  de  Pa
namá.  Las  investigaciones  serán
llevadas  a  cabo  bajo  la  supervisión
del  secretario  de Guerra.  Se tendrá
en  cuenta  al  hacer  la  investigación
el  efecto  que  causaría  una  bomba’
atómica  lanzada  sobre  el  Canal,  en
caso  de  guerra,  y  la  conveniencia
de  aumentar  la  capacidad  actual
del  Canal  o la  construcción  de ‘ca
nales  adicionales.

***

El  principal  puerto  de  Suecia,
Gotemburgo,  que  durante  los  últi
mos  cuatro  años  ha  mostrado  un
aspecto  bastante  muerto,  ha  reco
brado  a  partir  del  pasado  mes  de
mayo  algo  de  su  antigua  atmós
fera  de  intensa  actividad,  ón
grandes  buques  que  entraban  o
zarpaban.  Prácticamente  todos  los
díás  del  mes  de  junio  salieron  con
rumbo  al  oeste grupos  de  naves,
para  .ser  puestos  a  la  disposición
del  Consorcio Internacional  de  Na
vegación  o para  servir  al  comercio
entre  Suecia y  puertos  extranjeros.
Se  caleula  que  antes  del  1.° de  ju
lio  próximo  habrán  abandonado
Suecia  50  buques,  en  su  mayoría

1
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nuevos  y modernos,  que  durante  la
guerra  tuvieron  que  estar  ainarra
dos  en  Gotemburgo,  siguiéndoles
posteriormente  otros  muchos.  La
salida  de  algunos  buques  será  pro
bablemente  retrasada,  sin  embar
go,  por  la  huelga  de  los  astilleros
suecos,  que  dura  desde  febrero  del
pasado  año  y que impide  ciertas  re
paraciones  y  reposiciones  de  equi
po  necesarias.

Según  el acuerdo  concertado  en
tre  Suecia  y  el  Consorcio  Interna
cional  de  Navegación,  el  tonelaje
sueco  de altura,  alrededor  de  tone
ladas  1.500.000, será  puesto  a  la dis
posición  de dicho  Consorcio, que los
empleará  en  transportes  para  fines
de  reconstrucción,  hasta  seis  me
ses  después  de  finalizar  la  guerra
contra  el  Japón.  Aquellos  buques
suecos  que  ahora  se  emplean  para

•   fines  humanitarios,  por  ejemplo,  el
•  transporte  de  subsistencias  a  Gre

cia,  continuarán  realizando  este
servicio;  se calcula  que  actualmen
te  éstos  suman  unas  200.000 tone
ladas.  También  se  ha  estipulado
que  Suecia  tendrá  derecho  a  utili
zar  el  tonelaje  necesario  para  sus
propias  importaciones  y  exporta
ciones.  El  acuerdo  sólo se  refiere  a
los  buques  de  altura  de más  de mil
toneladas.  Las  autoridades•  británi
cas  han  accedido  a  que  los  barcos
suecos  fletados  en  «time-charter»

por  la  Gran  Bretaña  desde  1939 re
gresen  gradualmente  a  Suecia  para
ser  sometidos  a  las reparaciones  de
que  tanta  necesidad  tienen.

El  Ministerio  Británico  de Trans
portes  de  Guerra  declaró  reciente
mente  que  para  evitar  el  servicio
del  Canal  de  Panamá,  por  tenerse
que  abonar  los  derechos  en  dóla
res,  se  daban  instrucciones  para
que  lo  buques  vuelvan  a  utilizar
la  ruta  desde  Nueva  Zelanda  y
Australia.  Bajo  el  «Préstamo  y
Arriendo»,  los  buques  británicos  y
de  los  Dominios  estaban  exentos
del  pago  de  los derechos  del  Canal
de  Pananlá.  Con  la  terminación  de
éste,  los  derechos  son  exigidos. Se
gún  las  ú1tinas  cifras  publicadas,
el  total  de peajes  abonados  en 1940
es  de  5.286.144 libras.  De  esta  can
tidad  la  Gran  Bretaña  tuvo  que
abonar  1.230.804 libras,  suma  ma
yor  que la  de ningún  otro  país,  con
excepción  de  los  Estados  Unidos,
cuya  cantidad  ascendió  a  2.134.808
libras.  En el  año  1940, 1.073 buques
británicos  cruzaron  el  Canal.  Su
utilización  r e d u c e  considerable
mente  las  distancias  en  millas  en
ciertas  derrotas.  Por  ejemplo,  bu
ques  que  salen  de  Liverpool  para
Wellington  (Nueva  Zelanda)  y  pa
san  por  el Canal,  ahorran  1.564 mi
llas  de  navegación.
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Fray  Serafín  de Freitas  y  el  problema
de  la  libertad  oceánica

z  relaciona  este  trabajo  con  las  teorías  expuestas,  por
quien,  a  impulsos  de  azares  históricos,  perteneció  a
la  vez  a  España  y  Portugal;  en  este  sentido  el  tema
puede  interesar  a  la  vez  a  las  dos  Naciones  peninsu
lares;  por  ello  se  intenta  aquí  ofrecer  una  exégesis
de  ciertas  teorías  internacionales,  que  relacionadas
con  el  siempre  palpitante  tema  de  la  libertad  marí

tima,  fueron  expuestas  en  la  primera  mitad  del  siglo  XVII,  por  un
pensador  que  reúne  características  históricas  suficientes  para  que  su
figura  y  su  proyección  doctrinal  interesen  a  la  vez  a  los  españoles  y  por
tugueses.  Porque  esta  figura,  de  la  cual  queremos  ocuparnos,  nació  en
Portugal,  realizó  sus  estudios  en  la  Universidad  de  Coimbra,  pasó  lue
go  a  tierras  españolas,  prof esó  en  la  Universidad  de  Valladolid  y  en
España  dejó  de  palpitar  su  corazón.  Nos  parece  innecesario  agregar
que  el  internacionalista  de  quien  nos  proponemos  trazar  unos  perfiles,
es  el  que  en  vida  se  denominó  Fray  Serafín  de  Freitas,  y  como  creemos
adivinar  en  el  lector,  particularmente  en  el  lector  lusitano,  el  ademán
de  una  objeción,  dándola  por  formulada,  a  ella  nos  adelantamos,  ya
que  este  anticipo  dialéctico  servirá  para  lograr  al  propio  tiempo  una
explicación  cumplida  del  porqué  hemos  elegido  este  tema  de  índole
histórica,  selecçionado  con  propósito  de  proyección  peninsular.

La  supuesta  objeción  podría  ormu1arse,  más  o  menos,  del  modo  si
guiente:  ¿Qué  podrá  decir  de  nuevo  un  modesto  profesor  español  a  por-
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tugueses,  conciudadanos  de Freitas,  y especialmente  a los ue  profesan  sus
cátedras  en  la  gloriosa  Universidad  de  Coimbra,  donde  Fray  Serafín  de
Freitas  obtuvo  sucesivamente  los  titulos  de  Bachiller,  Licenciado  y
Doctor  en  Derecho  Canónico?  Si  la  condición  de  historiador  concu
rriese  en  la  persona  de  quien  redacta  estas  líneas,  le  sería  acaso  da
ble  soslayar  ese  presumible  reparo,  ofreciendo  algo  inédito,  sobre  este
internacionalista  del  siglo  XVII.  Pero,  infortunadamente,  no  es  éste  el
caso  presente;  sólo  somos  historiadores  per  accictens,  es  decir,  exclu
sivamente  en  la  medida  que  la  historia  puede  servir  de  aleccionamien
to  o  de  medio  para  situarse  frente  a  problemas  que,  aun- siendo  actua
les,  dejaron  sus  raíces  prendidas,  de  modo  irreformable,  a  un  remoto
pretérito.  El  lector,  sigüiençlo  este  nuestro  proceso  reflexivo,  acaso  re
plique,  con  innegable  contundencia  dialéctica:  no  valía  la  pena  de
utilizar  las  columnas  de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  para  ofrecer
unos  cuantos  datos  elementales,  olvidados,  de  puro  sabidos,  sobre  la
vida  y  la  obra  del  que  fuera  catedrático  de  Cánones  en  la  Universi
dad  vallisoletana.  Explicables  motivos  de  consideración  y  lealtad,  pro
ducirían  en  mí  evidente  sonrojo,  si  ese  supuesto  reparo  pudiera  ser-
me  dirigido.  En  realidad,  ni  nos  proponemos  descubrir  ningún  Medi
terráneo,  ni  tampoco  es  nuestro  propósito  brindar  al  lector  unas  no
ciones  elementales  sobre  las  doctrinas  oceánicas  del  Fray  Serafín
Freitas;  acaso  el  lector  replique  diciendo  que,  si  esto  es  así,  yo  reali
zo  un  auténtico  fraude,  al  ofrecerle  un  guiso  de  liebre  sin  liebre,  ya
que  en  este  caso  el  lector  - actuaría  de .galgo  y  yo  de  humilde  y  ate
morizado  lepórido.  Ahora  verá  el  lector  cuál  es  mi  zona  dialéctica  de
fensiva  - y  por  qué  he  elegido  este  tema  de  la  libertad  oceánica,  co
iiientando  las  teorías  de  un  internacionalista  hispanolusitano  del
siglo  XVII-.

Nunca  nos  sentimos  tan  ligados  al  presente,  ni  tan  próimos  al
porvenir,  en  sentido  de  proyección  clarificadora,  como  cuando  torna-
mos  la  vista  al  pasado;  confesamos  nuestra  incapacidad  para  consul
tar  las  páginas  de  la  historia  con  visión  anacrónica.  Bien  al  contra
rio;  en  ocasiones  tornainos  -al  pasado,  considerándolo  como  un  refu
gio;  ello  acontece  precisamente  cuando  la  Providencia  nos  destinó  a
vivir  días  saturados  de  inquietudes,  salpicados  de  interrogantes,  an
tesala  de  un  destino  que  encierra  todo  el  inmensurable  dramatismo
de  las  cosas  inciertas  y  de  imposible  predicción,  y  no  creemos  que  ja
más  la  humanidad  haya  conocido  jornadas  tan  tenebrosas  como  las
dél  momento  histórico  presente.  Lo  cierto  es  que  esa  inclinación  exis
te.  ¿No  repara  el  lector  que  de  todos  los  géneros  literarios,  aquellos
que  obtienen  un  mayor  éxito  de  público  y  una  más  acüsada  difusión,
son  las  obras  biográficas?  Esa- preferencia  por  lás  vidas  muertas  - quie
re  decir  - sencillamente  que  el  hombre  de  hoy,  precisamente  porque
siente  el  terror  del  •uturo,  - practica  un  sedicente  sistema  defeislvo,
cónsistente  en  alejarse  temporalmente  de  la  tragedia  circundante,
haciéndose  la  ilusión  de  que  al  leer  la  historia,  se  - incórpora  a  otra
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época,  en  la  misma  medida  que  se  desconecta  de  las  tinieblas  coe
táneas.  Confesamos  no  participar  de  tal  inclinación,  defensiva  e  ino
cente  a  la  vez.  Somos  realistas,  y  por  serlo  vivimos  el  presente,  por
que  conocemos  la  inutilidad  de  todo  esfuerzo  encaminado  a  desligar-
se  de  preocupaciones  circundantes.  Por  ello  para  nosotros  la  histo
ria  tiene  un  alto  valor  de  aleccionamiento,  al  cual  quisiéramos  re
Íerirnos  de  modo  sucinto,  situándonos  al  propio  tiempo,  dentro  del
tema,  cuyo  examen  nos  proponemos  abordar  seguidamente.

El  hombre  no  es  sólo  hijo  del  presente,  sino  sujeto  influído  por  la
proyección  del  pasado  y  dominado  al  propio  tiempo  por  la  inquietud
del  porvenir;  lo  que  fué,  puede  y  debe  servir  de  estímulo  para  en
cauzar  constructivamente  nuestras  acciones  lo  que  es  para  acentuar
nuestra  inclinación  hacia  normas  depuradoras;  lo  que  está  por  venir,
como  un  punto  de  referencia  estimulante,  que  sirva  de  impulso  y  aci
cate  a  nuestra  vida  presente.

Vamos  a  tratar  de  los  años  iniciales  del  siglo  XVII,  situándonos
geográficamente  en ‘  España  y  Portugal,  pero  ese  retroceso  histórico,
no  tiene,  coma  ya  advertimos  oportunamente,  una  significación  es
cuetamente  retrospectiva.  Bien  al  contrario,  queremos  buscar  en  esas
consumada  realidad  hispanolusitana,  mótivos  de  aliento  y  razones
que  acentúen  nuestra  fe  y  nuestra  esperanza  en  el  advenimiento  de
días  mejores.  Portugal  y España,  en  otros  tiempos,  en maor  medida  tal
vez  que  ningún  otro  pueblo,  cotocieron  horas  de  grandeza  cuantita
tiva;  en  sus  dilatados  dominios  imperiales  no  se  conocían  crepúsculos
que  implicasen  la  ausencia  del  sol  en  determinadas  horas;  e1 sol  ilu
minaba  sin  discontinuidad  un  dilatado  imperio,  asentado  sobre  cinco
mundos.  Ahora  bien,  agregar  territorios,  aun  en  la  magna  medida
realizada  por  España  y  Portugal,  no  equivale  a  escribir  historia;  ello
sería  una  realización  opulenta,  péro  necesariamente  fugaz,  del  des
acreditado  sistema  de  la  expansión,  medida  por  kilómetros  cuadra
dos;  ciiando  las  naciones  peninsulares  descubren  mundos,  llevan  a  los
mismos  la  luz  del  Evangelio,  a  caballo  de  sacrificios  que  en  ocasiones
superan  las  más  acentudas  posibilidades  humanas;  esa  tarea  no  pue
de  realizarse  tan  sólo  a  estímulos  de  consideraciones  pragmáticas.
Portugal  y  España,  si  realizaron  el  milagro,  carente  de  plural  en  la
historia  humana,  de  dar  vida  a  un  mundo  nuevo,  uniendo  definitiva
mente  su  protagonismo  a  todas  las  incidencias  registradas  en  esas
diversificadas  latitudes,  es  porque  les  animaba  la  única  ambición  in
superable:  la  de  la  perennidad;  sólo  así  seexplican  acciones,  que,  por
su  ingencia,  exceden  incluso  a  lo  mitológico.  Fué  la  virtud  de  dos  pue
blos  la  que  explica  el  milagro,  pero  acaso  la  exégesis  sería  incomple
ta,  si  no  tuviésemos  presente  que  España  y  Portugal  echaron  sobre
sus  hombros  la  terrible  tarea  de  iniciar  la  escritura  de  la  auténtica
historia  universal.  Porque  hasta  que  las  dos  naciones  peninsulares
irrumpieron  en  la  escena  histórica,  rompiendo  el  velo  y  sepultando
el  misterio  creado  en  torno  a  un  mundo  presentido,  y  que  nosotros  de-
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mostramos  encerrai  una  e*isteiqcia  real  y  tangible,  no  se  había  ini
ciado  lo  que  desde  entonces  va  a  ser  la  auténtica  historia  universal;
Hata  entonces  la  historia  era  actividad  realizada  sobre  fronteras,
mojones,  líneas  divisorias  en  perenne  desplazajniento,  pero  como  nos
otros  vamos  a  escribir  la  historia  inspirados  por  la  inmensidad  del
mar,  debemos  arrojar  todos  aquellos  instrumentos  de  mensura,  de
jando  a  nuestra  espalda  aquella  otra  concepción  marítima,  en  la  cual
el  mar  es  un  minúsculo  aditamento  de  la  tierra.  Pero  el  día  en  que  el
mar  rompe  contra  la  historia,  con  estrépito  inexplicable,  aquella  Eu
ropa  que  de  buena  fe  creía  definitivameñte  conectado  su  destino  al
contorno  de  mares  aprisionados  por  la  tierra,  como  el  Báltico  y  el  Me
diterráneo,  el  continente  se  muestra  atónito  y  no  sabe  cómo  reaccio
nar  ante  aquel  rasgarse  un  telón,  que  hasta  entonces  sólo  servía  de
cobijo  a  la  fantasía.  Pero  un  día,  venecianos  y  genoveses,  en  cuyas
manos  creían  vinculado  el  destino  de  modo  irremediable,  se  vieron
lanzados  hacia  lo  anacróhico,  sencillamente  porque  Vasco  de  Gama,
doblando  el  Cabo  de  Buena  Esperanza,  había  roto,  y  desplazado  des
pués,  el  eje  de  la  historia,  porque  el  mar,  con  sus  riesgos  y  sus  in
treibles  lejanías,  rompió  la  monotonía  del  vivir,  hizo  añicos  los  mol
des  que  se  consideraban  insustituibles,  y  enseñó  a  los  pueblos,  pri
mero  escépticos,  después  atónitos,  más  tarde  arrumbados,  que  ya  no
existía  remedio  posible  para  el  «aiea  jacta  est»,  mucho  más  amplio.
en  su  eco  que  el  de  César.  No  es  que  se  iniciase  a  la  sazón  un  nuevo
período  histórico;  como  se  dice,  con  tanta  reiteración  como  inexac
titud,  por  los  historiadores  cuyo  espíritu  empapado  en  substancia  his
tórica  terminó  por  desecarse,  sino  la  auténtica  historia,  la  historia  sin
orillas,  la  historia  saturada  de  alejadas  repercusiones,  la  historia  di
mensional  y  profunda,  que  se  iniciaba  a  impulsos  de  Portugal  y  Es
paña.  La  primacíá  de  la  tierra,  éra  reemplazada  por  el  protagonismo
del  mar.  Iba  a  decidirse,  no  tan  sólo  el  destino  de  un  mundo  nuevo,
sino  algo  más  grave:  el  destino  de  un  océano,  y  llegada  esa  hora  so
lemne,  Portugal,  de  espaldas  al  continente,  de  cara  al  mar,  cuyas  le
yes  geopolíticas  venían  determinadas  por  motivos  de  imposible  evasión,
necesaria  e  inexcusablemente  podía  y  debía  intervenir  en  la  histórica
polémica,  relativa  al  destino  de  un  océano.  Sobre  este  litigio  mucho  se
ha  escrito,  pero  acaso  no  se  ha  estampado  la  última  y  exácta  pala
bra,  porque  nada  tan  estudiado  S al  propio  tiempo  tan  incomprendi
do  como  la  historia,  y  particularmente  una  historia,  donde  se  mez
clarán,  como  beligerantes  y  atizadores  de  la  olémica,  el  ardor  dialéc
tico  y  el  interés  inmediato:  la  historia  en  torno  a  la  determinación

•  de  si  el  mar,  había  de  ser  libre,  o,  si  por  el  contrario,  podía  convertir-
se  en  prolohgación  de  una  soberanía  y  como  tal  incompartido  su  usu
fructo  por  otros  pueblos,  llegados  tardíamente  a  la  improrrogable  co
yuntura  de  los  descubrimientos.

-  Es  Grocio  quien  pasa  a  la  posteridad,  como  apóstol  de  la  libertad
oceánica;  en  nuestro  folleto  sobre  «El  mar  como  sujeto  de  protago
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nismo  y  factor  de  política  internacional»,  hemds  creído  demostrar  que
ese  apostolado  es  preciso  vincularlo  a  la  escuela  española  del  siglo  XVI,
con  Vitoria  y  Menchaca,  por  la  senci1a  razón  de  que  no  sólo  prece
den  a  Grocio  en  el  orden  del  tiempe,  sino  que  su  construcción  es  ob
jetiva,  serena,  con  la  conciencia  puesta  en  la  causa  del  Derecho.  Gro
cio,  como  se  sabe,  estampó  sus  teorías  en  la  obra  «Jure  Praede»,  to
mando  pie  en  la  captura  de  una  carraca  portuguesa  realizada  por  los
neerlandeses  en  los  mares  de  Malaca.  Pero  si  ese  es  el  objetivo  inme
diato  de  Grocio,  no  debe  olvidarse  que  disparaba:  por  elevación  y  que
riendo  herir  a  Portugal  aparentemente,  en  realidad  sus  proyectiles
tenían  más  alcance,  ya  que  se  proponían  explotar  dialécticamente  so
bre  España.

Bien  probado  el  ardor  patriótico  del  pueblo  portugués,  no  debe  sor
prendernos  que  del  senó  de  . Portugal  provinieran  doctrinas  encami
nadas  a  desvirtuar  las  esrimidas  por  el  internacionalista,  hijo  de
Delft.  Esta  es  la  tarea  que  va  a  emprender,  llevándola  a  feliz  término,
Fray  Serafín  de  Freitas,  al  legarnos  su  obra  intitulada:  «De  justo  im
perio  lusitaniorum  asiático».

En  el  volumen  V  de  su  historia  de  la  Universidad  de  Valladolid,
Alcocer  y  Rivera  Manescau  nos  ofrecen  algunos  datos  biográficos  re
lativos  a  Fray  Serafín  d  tas;  naciera  en  Lisboa,  ciudad  donde
inicia  sus  estudios  humanísticos,  que  completa  después  en  la  Univer

•sidad  de  Coimbra,  donde  e,  sucesivamente,  los  grados  de  Ba
chiller,  Licenciado  y  Doctor  :.  Derecho  Canónino.  Se  desconoce  la  fe
cha  de  sí  nacimiento  y  ner  dato  concreto  con  que  contamos,
respecto  de  su  vida,  se  ‘‘  1ia  25  de  octubre  de  1595,  Xecha  •en
que  recibió  los  grados  re  De  Coimbra  marcha  a  Valladolid,

-  ciudad  donde  realiza  su              .: •en  la  Orden  Mercedaria.  Después  de
ser  lector  extraordinario,  -  .  primero,  a  la  Cátedra  de.  Clemen
tinas  y  posteriormente  a  nones.  Para  desempeñar  una-  y  ótra,.
precisaba  ser  Doctr  g-  .  .  p”a  lo  cual  exhibió  su  diulomade
Licenciado  y  Dctor  en  .  .  .  de  la  TTfliversjdo.d  de  Coimbra.  Al
gunos  claustrales,  sostení2»  ‘e  no  eran  válidos  aquellos  títulos,  pero,
a].  fin,  el  claustro,,  por  r  ..  .cI.  acordó  incorporarle  a  la  Universi
dad  pinciana.  No  cbtuv  -.  ‘“  -u  rposión  a  la  Cótedra  de  Ciernen-

-  tinas,  ya  que  fué  derrot’      otro opositor,  ‘‘l  doctor  Lorenzo  Ro

dríguez,  ‘pero,  en  comp  eu’  ‘‘  -  le  ‘soníe  después  la  fortuna  y  llega  a.
ser  titular  de  la   ooues.

Desempeñó  su  cóted:r  .  -  a’ou  asiduidád  y  con  positivo  próve
•  cho  para  sus  alumnos.  A  :  ‘do  una  acentuada  sordera  y  no’  ha
bie’ndo  alcanzado  a  la  sn  ‘  -.   servicios  necesarios  1 y  rnininos  para

-  la  jubilación—20  años—.’  ‘  cme  se  le  dispense  el,  poco’ ‘tiempo”que
-  le  restaba.  Logra  autor-  .  -  •  -s1  y  el  claustro  acueida  -  jubilarlo,

siendo  ‘desempéñada  la  “  -   -  .  y»or  otros  doctores,  basta  que”  aca’ece
el  fallecimiento  de  Fra.’.:í’.  en  imio  de  l53,  Uno  de  sus  con
temuoráneos,  Fray  Maroc..-   ‘morón,  decía  de  Freitas:  «Pocos  volú
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nenes  publicó,  respecto  de  los  que  escribió,  pero  en  ellos  asegiró  a
la  posteridad  el  crédito  de  docto  y  erudito  que  tuvo  en  su  yida».  De
Freitas  se  conocen  diecinueve  alegaciones  jurídicas  y  ocho  obras  com

•  pletas;  todas  estas  obras  están  1estinadas  a  tratar  asuntos  de  índole
canónica,  sin  más  excepción  que  la  obra  cuyo  examen  nos  interesa,  la
más  extensa,  titulada:  «De  justo  imperio  lusitaniorum  asiático».

A  conocimiento  de  Freitas  llegó  el  famoso  capítulo  de  Grocio,  ti
tulado  «De mare  liberum»;  Freitas  ignora  quién  es  el  autor,  o,  por  lo
menos,  al  hablar  de  Grocio,  menciona  invariablemente  a  «un  joven
escritor  holandés».

A  pesar  de  que  el  capítulo  XII  de  la  obra  de  Grocio  «De jurae  prae
de»  (capítulo’ que  trata  de  la  libertad  de  los  mares),  fué  escrito  fren
te  a  Portugal,  formando  España  y  Portugal  a  la  sazón  un  sólo  EstaL
no,  no  implicó  en  nuestra  península  una  reacción  dialéctiça,  que  pare
cía,  si  no  descontada,  cuando  menos  presumible.  Ello,  no  porque  en  la
península  no  existiesen  teólogos  y  juristas  preparados  para  contestar
a  Grocio  (la  réplica  de  Freitas  lo  evidencia  de  manera  plena),  sino
porque  Felipe  II  prohibió  la  publicación  de  réplicas  en  spaña,  e  incluso
Grocio  alude  a  un  libro  compuesto  en  Salamanca,  dedicado  a  refu
tar  su  tesis,  libro  cuya  edición  no  fué  autorizada.  Esta  postura  de ‘la
Corona,  se  explica  por  consideraciones  que  acaso  no  sea  inútil  consig
nar  aquí.  .

En  España,  respecto  de  la  tan  debatida  cuestión  del  destino  de  los
océanos,  se  registraban  dos  suerte  de  reacciones  dialécticas;  una  la
encarnada  en  .a  España  docta,  universitaria  y  pensante,  posición  cla
ra  y  manifiestamente  partidaria  de  la  libertad  oceáñic.,  como  lo  aóre
ditan  las  inmortales  y  cósmicas  teorías  de  Vitoria  y  Vázquez  de  Men
chaca;  otra  la  inclinación  del  vulgo,  que  parecía  apoyar  la  tesis  del
monopolio  marítimo.  Esta  discrepançia  reactiva  nos  la  muestra  el
propio  Fernando  Vázquez  de  Menchaca,  cuando,  en  su  «Controver
sias  Ilustres»,  escribe:  «Y  aunque  entre  nosotros: los  españoles,  ‘se de
fiende  vulgarmente  la  misma  opinión  (la  del  monopolio  oceánico)  de
que  fuera  de  los  españoles  no  tienen  en  absoluto  derecho  los  restan
tes  mortales  para  navegar  por  el vastisimo  e  inmenso  ponto  (vastissimun
inmensunque  potum),  hacia  las  Indias  que  sometieron  a  sus  Dominios
los  poderosísimos  Reyes  de  España,  señores  nuestros,  como  si  ellos
hubiesen  adquirido  este  derecho,  sin  embargo,  las  opiniones  de  éstos
son  tan  faltas  de  razón,  como  son  las  de  aquellos  que  parecen  ‘abri
gar  parecidos  sueños  respecto  de  venecianos  y  genoveses».

Por  consiguiente,  la  opinión  de  Freitas,  en  realidad,  al’ contrade
cir  la  de  Groclo,  representaba  una  posición  polémica  que  implícita
mente  se  oponia  a  la  imperante  en  los  medios  científicos y  uniireÑl
tarlos  españoles.  Acaso  en  ‘la  refutación  de  Freitas,  intervino,  en’ no
pequeña  medida,  su  formaçión.  Era  canonista,  pero  también  ius  pri
vatista  y  no  era  precisamente  en  el  Derecho  Romano,  derecho  que
aludía  a  mares  cerrados,  y,  en,  taj  calidad,  simples  prolongaciones  de
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la  tierra,  donde  podía  encontrar  orientación  para  referirse  a  un  pro
blema,  el  de  los  mares  dilatados,  ignorados  en  la  época  romana.

Esto  aparte,  Freitas  no  escribe  una  obra  que  pudiéramos  calificar
de  principal,  teórica  o  abstracta;  se  trata,  conviene  no  olvidarlo,  de
una  obra  polémica.  Por  ello,  sin  duda,  no  enfoca  el  problema  de  la  li
bertad  oceánica,  en  todo  su  inmenso  contenido,  sino  que  va  analizan
do  e  intentando  refutar,  sucesivamente,  cada  uno  de  los  trece  capítu
los,  en  que  se  descompone  la  famosa  alegación  grociana,  y  si  Hugo
Grocio  escribió-  su  obra,  no  practicando  una  actividad  académica  o
enfrentándose  con  el  problema,  amplio  y  hondo  de  la  libertad  marí
tima,  sino  como  vocero  de  unos  accionistas  de  la  Compañía  neerlan
‘desa  de  Indias,  cuya  conciencia  parecía  abrigar  determinadas  inquie
tudes  respecto.  de  la  licitud  de  la  presa,  .r&alizada  a  expensas  de  los
portugueses,  es  natural  que  en  el  mismo  tono  polémico  y  circunscrip
to  se  produjese  Fray  Serafín  de  Freitas.  Ello  no  obstante,  al  proceder
a  su  refutación  y  en  apoyo  de  su  tesis,  Freita  pasa  revista  a  otros
problemas  de  Derecho  Internacional,  entre  ellos,  el  de  la  etnarquía
cristiana,  el  de  la  soberanía,  el  del  Derecho  de  Gentes  y  el  de  la  le
gitimidad  de  la  conquista,  practicada.  a  expensas,  de  pueblos  infieles.
.Sti  .punto  de:vista  dialéctico,  frente  a  Grocio,  hemos  de  encontrárlo
en  la  pósición  que  Freitas  adopta  al  enfocar  el  problema  de  la  dua
lidad  o  unidad  del  Derecho  de  gentes,  y,  al  fijar,  consiguientemente,
cuál  es  el  valorr  y  alcance  de  la  famosa  Bula  «Inter  Cetera»  del  Papa
español  Alejandro  VI;  en  est”a.especie  de  laudo  pontificio  encuentra
Freitas  apoyatura  dialé,cticá  para  fundamentar  su  tesis  del  mono
polio  oceánico,  tesis  conectada  a  su  vez  con  el  modo  como  Freitas
considera  la  famosa  discusión  entre  monarcómanos  y  absolutistas.

Aludiendo  a  la  Bula  de  Alejadro  VI,  escribe  Freitas:  «Confiesa  el
desconocido  (Grocio),  que  el  Papa  Alejandro  VI.  se  limitó  exclusiva
mente  a  zanjar  las  diferencias  que  mediaban  entre  los  Reyes  Catc
licos   la  Corona  portuguesa  y  que  por  esto  tuvo  poder  bastante,  por
que  las  partes  le  habían  elegido  como  árbitro,  así.  como  los  mismos
reyes  habían  pactado  entre  sí.  Todo  esto  dice  nuestro  desconocido  ad
versario;  pues  bien,  si  deben  güardarse  fielmente  los  pactos  que  se
apoyan  en  el  Derecho  Natural,  como  dice  la  ley  primera  De  Pactis,
‘uerza  es  decir  que  está  en  vigor  y  firmemente  obliga,Ia  la  división  de
los  descubrimientos  y  conquistas  ajustadas  entre  ‘ambas  coronas,  así
por  el  pacto  y  alianza  que  hicieron  sus  reyes,  como  por  la  confirma
ción  que  prestó  el  árbitro».

Ahora  bien,  lo  que  a  Freitas  interesa  deducir,  es  que  los  pactos  y
tratados  concluidos  entre  soberanos  obligan  a  sus  súbditos,  y  como

-     Flandes  era  español  a  la  sazón,  porque  Felipe  II  lo  trañsmitiera  a  sus
sucesores,  se  inducía,  como  lógica  consécuencia,  que  los  holandeses
estaban  por  ello  obligados  ‘a  cumplir  y  acatar  los  términos  contenidos
en  la  Bula  de  Alejandro  VI,  en  virtud  del  principio  res  inter  alios  acta..
Esta  alegación  de  Freitas,  en  el  supuesto  de  encerrar  ‘fuerza  convin—
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cente,  solamente  podría  conducir  a  esta  doble  consecuencia:  Primera:
Que  los  holandeses  estaban  obligados  a  reconocer  a  Portugal  un  de
recho  preferente  y  exclusivo,  sobré  los ..mares suorientales  del  Pacífico,
que  caían  detitro  del  área  soberana,  reservada  por  Alejandro  VI  a  la
nación  portuguesa;  Segunda:  Que  los  holandeses,  al  insubordinarse

frénte  a  la  autoridad  del  Rey  de  España,  realizaban  una  guerra  injus
ta,  que,  como  tal,  no  podía  conferirles  ninguna  clase  de  derechos.

Ahora  bjen,  estas  alegaciones,  aceptables  en  lo  que  respecta  al  as
pecto  específico  de  la  polémica  lusoneerlandesa,  no  parecían  tener  va
lor  frente  a  terceras  potencias  precisamente  en  virtud  del  princÍpio,
a  tenor  del  cual,  los  tratados  internacionales,  sólo  obligan  a  los  que
son  parte  en  los  mismos.  Por  lo  tanto.  Inglaterra,  parecía  pisar  terreno
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diaiécticamente  firme,  cuando  por  boca  de  la  Reina  Isabel,  hacia  no
tar  que  no  reconocía  autoridad  a  lo  que  ella  denominaba  Obispo  de
Roma,  para  tratar  líneas  que  obligasen  a  los  príncipes  que  se  habían
substraído  a  la  obediencia  del  Romano  Pontífice. Pero  es  que  Freitas,  ya
impelido  por  su  propio  ardor  polémico  y  en  su  obcecado  afán  de  jus
tificar  el  monopolio  portugués  sobre  los  mares  de  Malasia,  llega  a  afir
mar  que  esa  Bula  óbliga  igualmente  a  terceros  Estados,  en  virtud  de
una  especie  de  reconocimiento  tácito,  ‘consentido  por  dichos  Estados;
de  ser  cierta  esta  tesis  idel  reconocimiento  implícito,  nadie  podría
considerar,  como  jurídicamente  incorrecta,  la  tesis  de  Freitas.  Veamos
oómo  Freitas.  argumento  a  propósito  ‘de tal  extremo.  «La Bula  de  Ale-

-  landro  VI—escribe ‘Freitas—que  contiene  la  división,  ué  publicada  en
Roma,  por  mandato  del  Romano  Pontífice.  Es  de  mucha  importan
Qia  para  nuestro  asunto,  recordar  la  costumbie  de  los  Príncipes  ca
tlicos  de  tener  en  Roma’, de  asiento,  Embajadores,  así  para  osten
tación  de  su  grandeza,  como  para  velar  por  los  intereses  de  sus  Rei
nos  y,  a  .estos  tales,  no  pueden  pasar  inadvertidas  las  acciones  de
otros  Reyes  y  grandes  señores,  máxime  en  asuntos  nuevos  e  impor
tantes.  Esta  doctrina  general  es  muy  de  aplicar  en  las  proclamas  o
llamamientos  generales,  pues  tienen  fuerza  de  citación  y  perjudican,  -

por  tanto,  a  quienes  calladamente  las  consienten,  aun  en  la  adquisi
e4ón  de  derechos  que  proceden  del  Derecho  de  Gentes.»

Freitas  analiza  otros  títulos  justificativos  de  su  tesis  y  entre  ellos
el  de  sociedad  y  comunicación  natural,  que  de  mano  tan  maestra  ha
l*a  trazado  Francisco  de  Vitoria;  considera  Freitas  este  derecho  co
mo  egitimo,  pero  seguidamente  establece  la  distinción  entre  los  ex
trahjeros  a  quienes  se  les  admitió  al  comercio  y  se  les  otoró  hospita
lidad  y  los  extranjeros  que  aun  no  han  sido  admitidos  en  el  territo
rio,  pues  en  el  primer  caso  para  su  expulsión  del  derecho  ya  adqui
rido  ‘debé mediar  justa  causa  y  he  aquí  la  justicia,  que  asiste  a  loz
portugueses  para  guerrear  en  la  India,  porque  después  que  allí  fue
ron  recibidos,  mediante  alianzas  de  paz  y  amistad,  el  pretender  aho
ra  expulsarlos,  con  fraude,  dolo  y  ‘asechanzas,  no  hacemos  sino  ven
gar  Injurias,  traiciones  alevosas  y  rapiñas».

De  todo  cuanto  dejamos  consignadó,  se  deducen  dos  consecuen’
cias,  que  es  preciso  tener  presentes,  si  es  que  hemos  de  hacer  justicia
a  Freitas.  En  primer  término,  Freitas,  cono  Grocio,  no  interpreta
el  problema  de,  la  libertad  oceánica,  desde  un  ángulo  visual,  princi
pal  y  general;  lo  refiere  al  caso  concreto  de  -los mares  inalásicos  y  así
localizado,  topográfica  y  cronológicamente  el  problema,  está  fuera  de
duda  que  la  argumentación  del  canonista  lusitano,  si  no  irrefutable,
es  por  lo  menos  hábil  y  demostrativa  de  que  su  autor  atesoraba  una
poderosa  mente.  En  ségundo  lugar,  no  olvidemos  que  la  obra  de  Frei

•  tas  es  una  obra  de  polémica  y,  en  calidad  de  tal,  nó  puede  substraer-
se  -a  todo  lo  que  es  propio  y  específico  de  una  disputa,  a  saber,  que  las
obras  de  polémica,  no  son  obras  de  construcción,  sino  destructivas  y
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al  propio  tiempo,’ obras  limitadas,  ya  que  se  camina  entre  trincheras,
de  cuya  limitaçión  ambidextra  no  podemos  libertarnos;  no  nos  pro
ponemos  indagar  en  tal  caso,  dónde  está  la  verdad,  sino  que  inten
tamos  situar  la  verdad  al  servicio  de  una  idea  preconcebida  y  a  cuyo
éxito  ligamos  todo  nuestro  esfuerzo  dialéctico.  Por  lo  cual  consti
tuirla  imperdonable  injusticia  el  incluir  a  Freitas  en  el  grupo  de  los
defensores  del  monopolio  oceánico,  situándolo  en  un  pie  de  igualdad,
con  John  Seldem,  William Welwood y  Hóhn  Borogh,  ya  que  Freitas,  es
grime  siempre,  con  innegable  probidad,  argumentos  de  tipo  jurídico,
en  tanto  los  voceros  de  la  Corona  británica,  cuan4o  Inglaterra  as-

pira  al  monopolio  oceánico,  habían  encontrado  expedito  su  camino,
por  cuantó  Carlos  1  zanjaba  la  histórica  polémica  con  estas  pala
bras  tajantes,  que, figuran  en  las  instrucciones  que  comunica  a  su  re
presentante  diplomático  en  Holanda:  «Conviene  replicar  al  «Mare  U
be rum» ,  no  por  medio  de  discursos,  sino  por  el  leviuaie  más ‘snifica
tivo,  çZe una  flota  poderosa,  que  será  jiejor  ev.tendido  en  el  momen
to  en  que  nuestra  paciencia o  vea  otro  medio. cíe salcIiuardr  nues
tros  derechos.»

Aparte  lo  que  antecede,  si  queremos,  ya  no  justificar,  cuando  me
nos  explicar, , la  reacción  ofrecida  por  Fray  Serafín  de  Freitas  a  Gro-
cío,  debemos  tener  presente.  una  consideración:  Freitas.  era  portu
gués;  Portugal,  por  su  situación,  sabía  que  su  protagonismo  no  .esta
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ba  en  el  continente,  ya  que  a  sus  espaldas  estaba  situada  España,  ue
se  interponía,  por  inesquivables  motivos  geopolíticos,  en  el  camino
que  pudiera  permitir  el  asopio  de  Portugal  al  continente;  los  lisita
nos  miraban  hacia  el  mar,  ala  vez  por  voluntad  y  por  necesidad;  cons
tituían  un  imperio  ultramarino  y  al  mismo  estaba  ligado  todo  su  des
tino;  por  ello,  afectar  de  algún  modo  a  lo  que  Freitas  consideraba
corno  elemento  consubstancial  de  la  grandeza  de  su  patria,  implica
ba  provocar  una  reacción,  como  la  personalizada  en  Fray  Serafín;  no
olvidemos  que  un  mínimum  de  realismo  es  preciso,  si  queremos  in
terpretar  determinados  episodios  históricos.

Estamos  analizando  una  histórica  polémica  en  el  año  1946,  es  de
cir,  más  de  trescientos  años  después  de  ser  escrita  la  obra  de  Freitas.
Ahora  acaso  el  lector  diga  que  hemos  incumplido  la  promesa  formu
lada  y  que  induce  incluso  del  tema  de  este  trabajo:  establecer  rela
ción  entre  las  doctrinas  de  Freitas  y  este  momento  histórico,  tan  hon
damente  dramático,  que  nos  ha  tocado  vivir.  Para  que  el  reproche  sea
eliminado,  quisiera  dedicar  la  última  parte  de  estas  reflexiones  a  es
tablecer  conexión  entre  aquel  pasado  remoto  y  esta  coetaneidad  in
ternacional,  que  a  todos  nos  sume  en  un  mar  de  dudas  e  inquietudes.
Para  ello  nos  formulamos  y  formulamos  al  que  leyere,  esta  pregunta:
¿es  que  se  ha  cerrado,  la  histórica  polémica  en  torno  a  la  libertad
oceánica?  ¿Es  que  se  ha  clausurado  definitivamente  aquel  duelo  dia
léctico  en  el  cual  actuaron,  como  partes  discrepantes,  Grocio  y  Fray
Serafín  de  Freitas?  En  modo  alguno.  La  polémica  perdura,  prosegui
rá  y  en  torno  a  la  misma  y  a  propósito  de  ella,  la  realidad  nos  ofrece
nuevas,  aleccionadoras  y  atrayentes  enseñanzas,  y  puesto  que  escri
be  un  español,  a  propósito  de  un  pensador,  que  a  lo  largo  de  lo  que
fué  episodio  histórico  ostentó  la  doble  condición  de  español  y  por
tugués  y  como  quiera  que  España  y  Portugal  han  dejado  su  substan
cia  histórica  prendida  de  modo  indefectible  al  otro  lado  del  Atlánti
co,  va  el  lector  a  comprobar  seguidamente,  como  la  proyección  de  Frei
tas,  aun  cuando  acusada  en  términos  nuevos,  asoma  en  la  otra  orilla
del  Atlántico,  en  forma  que  viene  aofrecer-nos  una  prueba  más  de  có
mo  la  nueva  concepción  internacional  que’  ahora  está  alumbrando
América,  constituye  un  ielejo,  a  distancia,  de  enseñanzas  legadas  por
nuestros  progenitores  a  los  qué  ahora,  en  el  Nuevo  Mundo,  al  trazár.
las  líneas  vertebrales  de  lo  que  ha  de  ser  su  propio  destino,  están  al
propio  tiempo  rasgando  el  único  camino  de  salvación,  que,  en  el ‘ or
den  ‘terrenal  y  fi-nito,  aun  le  resta  al  mundo.  Para  llegar  a  estas  re
flexiones  finales,  - qué  espero  han  de  ser  -consideradas  como  relevantes
én  la  otra  orilla  ‘del  Atlántico,  precisábamos  antes-  trazar  ese  cuadro
esquemático,  aprisionando  lo  que  hay  de  específico  en  las  concepcio
ñes  oceánicas  de  Frey  Serafín  de  Freitas.  -

Como  sabe  el  lector,  la  Bula  de  Alejandro  VI,  fuera  en  cierto  modo
objeto  de  ratificación  en  el  Tratado  de  Tordesillas  de  7  de  enero  1494;
concluido  entre  España  y  Portugal;  mas  ese  tratado  estaba  lejos  ‘de’
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poner  fin  a  lá  incértidumbre  froñteriza  hlspanólusitana,  én  ib  que  a
sus  respectivos  imperios  afectaba.  La  duda  podía  ser  causa  de  difi-.
cultades,  que  a  la  vez  implicase  un  obstáculo,  en  lo  que  atañía  al
mantenimiento  de  una  desea»le  paz  entre  ambos  reinos.  Para  sosla
yar  esas  dificultades,  se  juzga  convenf ente  determinar  lo  que  a  cada:
corona  pertenece  y  a  tal  objeto  se  firma  el  tratado  de  Madrid’  de  13
de  enero  de  1750, entre  Joaquín  V  de  Portugal  y  Fernando  VI  de  Es
paña.  En  dicho  tratado  se  proclama  un  principio  internacional  de  In—
calculable  trascendencia;  no  es  otro  que  la  neutralización  perpetua
de  la  entonces  América  hispanolusitana.  En  el  artículo  21  del  men
ionado  pacto  se  estipula,  que  si  entre  los  reinos  contratantes  esta—
liase  una  guerra  «se  mantengan  en  paz  los  vasallos  de  ambas  estable
cidos  en  toda  la  América  meridional,  viv!erí.do JÁZO5  y  otros  corno  si
no  hubiera  tal  guerra  entre  soberanos».  Si  a  pesar  de  lo  pactado,  se

•     realizasen  en  América  actos  de  guerra,  quienes  los  provoquen  seran
considerados  como  reos  de  delito  común  y  ejecutados  irremisiblemen

‘te.  Se  añadía  en  dicho  artículo  21  que  las  aguas  americanas  que  cir
cundaban,  esas  colonias,  debían  igualmente  permanecer  alejadas  det
conflicto.

Ese  antecedente  histórico,  fué  por  nosotros  alegado  durante  nues
•     tra  estancia  eñ  norteamérica,  y  en  las  conferencias  pronunciadas  en

las  Universidades  américanas  por  quien  redacta  estas  líneas  y  espe
cialmente’  en  los  comentarios  que  solían  hacerse  al  finalizar  dicha.
disertaciones,  decíamos  a  nuestros  amigos  de  los  Estados  Unidos:  Ahí
tenéis,  claro  y  terminantemente,  no  tan  sólo  un  antecedente  cierto
de  la  Doctrina  de  Monroe,  un  precedente  irrefutable  y  carente  de  plu
ral  del  famoso  meridiano  ideal  trazado  por  Jefferson,  sino  un  apoyo
histórico  para  defender  lo  que  denomináis  Ierecho  Internacional
Americano.  España-  y  Portugal—hacíamos  constar  a  la  sazón—os  han  -

-    señalado  el  camino  de  vuestro  jfuturo,  que  queréis  trazar  siguiendo
una  ruta  dialéctica,  que  se  conoce  con  la  denominación  de  ruta  pecu
liar  americana.  Desde aquella  fecha,  ya  alejada—años  de  1928 y  1929—,
al  momento  actual,  se  ha  interpuesto  la  realidad  de  una  guerra  euro
pea,  y  ella  nos  ha  deparado  ocasión  para  evidenciar  qie  las  doctrinas
de  Freitas,  reflejadas  en  el  tratado  de  1750, cobraron  después  palpi
tante  interés.  Ello  ocurrió  al  reunirse  la  Conferencia  consultiva  de  los
ministros  de  Relaciones  Exteriores  del  Hemisferio  Occidental,  en  la
ciüdad  de  Panamá,  entre  el  23 de  septiembre  y  el  3 de  octubre  de  1939.
Como  es  bien  sabido,  ésta  conferencia  se  reunió  -en  ejecución  de  lo

-.   acordado  en  la  Conferencia  interamericana  de  la  consolidación  de
la  paz,  celebrada  en  Buenos  Aires,  entre  los  días  1 y  23 de  septiembre
de  1936, y  en  cuyos  artículos  1.° y  2.° se  dispone  que  deberá  procederse
a  la  consulta  entre  los  ministros  de  Relaciones  Exteriores  americanos,
caso  de  amenaza  de  paz  entre  las  Repúblicas  americanas,  supuesto  de
guerra  o  estado  virtual  de  guerra  entre  países  americanos  e  hipótesis
de  guerra  internacional  extra  icañ  cuyas  repercusiones  implica-
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sen  una  amenaza  para  la  paz  y  La estabilidad  del  Nuevo  Mundo.  Era
esta  última  hipótesis  la  que  explicó la  reunión  de  la  citada  conferencia
de  Panamá.  De  allí  sale  la  famosa  Declaración  de  Panamá,  a  la  cua’.
queremos  referirnos  de  modo  específico,  por  sus  puntos  de  contacte2
con  estos  antecedentes  históricos  a  los  cuales  venimos  haciendo  alu-.
sión.

La  Declaración  de  Panamá  se  debió  a  iniciativa  de  los  Estados  Uni
dos  de  Norteamérica  y  de  Cuba;  onstituye  una  auténtica  revolúción.
en  lo  que  hace  relación  al  concepto  clásico  de  las  denominadas  aguas.
territoriales  o  jurisdiccionales.  En  todo  tiempo  se  admitió  un  derecho
de  soberanía  o  dominio  sobre  una  faja  marítima,  contigua  a  la  costa,  -

criterio  determinado  por  lá  necesidad  de  lograr  la  seguridad  del  sta
do  adyacente,  .fljándose  a  tal  efecto  una  zona,  entre  las  tres  y  las  sela
millas.  Pues  bien;  esa  zona  se  amplía  en  la  Declaración  de  Panamá  a.
trescie-ntas  millas  marítimas,  desde  la  costa  del  Atlántico  hasta  donde2
llega  el  dominio  del  Canada—a  la  sazón  ya  beligerante—,  hasta  el  Pa
cífico,  a  la  altura  del  estrecho  de  Juan  de  Fuca.  Se  denomina  a  esa
extensa  zona  marítima  con  el  apelativo  de  aguas  continentales.  A vir
tud  de  tal  concepción,  se  dispone  en  el  art.  1.0  «que  las  Repúblicas  ‘ame
ricanas  (neutrales  a  la  sazón)  tienen  el  clérecho  de  conservar  libres  de
todo  acto  hostil,  por  parte  de  cualquier  nación  beZi’eran-te  no  amen-.
cana,  aquellas  aguas  adyacentes  al  continente  amerc2nO,  que  ellas
consideran  como  de  primordial  interés  y  directa  iiti!idad  para  sus  re
laciones,  ya  sea  que  dicho  acto  hostil  se  intente  o  reii.ice  desde  tierra,
desde  el  mar  o  desde  el  aire».  Dichas  aguas  son,  según  el  citado  ar
ticulo,  «todas  las  aguas  dentro  de  los  límites  que  a  continuación  se
especifican,  excepto  las  aguas  territoriales  del  Canadá  y  posesiones  in

-    discutibles  de  países  europeos  dentro  de  dichos  límites».
Así  se  reemplaza  la  anterior  concepción,  virtualmente  ecuménica.

en  su  alcance,  de  las  aguas  territoriales  o  jurisdiccionales  por  la  de.
aguas  continentales  o  americanas,  recogiendo  de  ese  modo  la  tradi-.
ción  hispanoportUgueSa  y,  en  parte,  las  consideraciones  que  sirvieran
a  Freitas  para  replicar  a  Grocio;  el  Brasil,  heredero  directo  de  las  tra
diciones  portuguesas  en  Aniérica,  decía  a  la  sazón  «que  la  seguridad

•    continental,  contra  agresiones  de  Ultramar,  debe  ser  lograda  sobre  ba
ses  seguras».

Sorprendente  reanudación  histórica  ésta  que  dejamos  registrada-
da;  . así  como  Freitas  decía  que,  habiendo  echado  sobre  nuestros  ho.m

•  bros  la  tarea  de  evangelizar  unas  tierras  dilatadas,  nadie  debía  inter
•   ponerse  en  nuestro  camino  proselitista,  turbando  una  acción  manu

mitidora  del  espíritu,  tres  siglos  más  tarde,  América,  hija  de  nuestra.
-     carne  y  de  nuestra  sangre  y,  lo  que  es  aún  más  trascendente,  heredera

directa  de  tuestras  concepciones  cósmicas,  dice  que  para  preservar  su.
paz  y  su  seguridad  y  para  cumplir  con  el  egregio  destino  que  le  ha  se-.
fialado  la  Providencia,  precisa  declarar  que  en las  aguas  del  Continente-
(en  una  zona  que  excede  en  extensión  a  muchos  de  los  mares  clásicos,1946]                          .  .  .
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sobre  los  cuales -se- aducía  -un- derecho  de  monopolio),  no  consentirá  la
•  intromisión  de  extraños,  que.- actuarían  como - perturbadores  de  la  paz
•del  mundo- americano.  Ello  pone  de  manifiesto  ]a  realidad  de. nuestra
•  tesis,  tantas  veces  aducida,  a  tenor  de  la  cual,  por  el  genio  marinero
de,  España  y  Portugal,  se  inauguraba  la  auténtica  historia  universal,
con  dimensiones  que  Europa  desconocia,  y  una  de  cuyas  manifestacio

-  nes  es  esa  zona  de  seguridad  americana  a  que  dejamos  hecha  alusión.
Freitas,  .por  consiguiente,  -y  enfocada  su  tesis’  ampliamente,  no  cons
tituye  una  aportación  anacrónica;  desde  Freitas  hasta  la  Conferencia
de  Panamá  se  aprecia  un - nexo  que  es  suficientemente  revelador,’  para
qüé  exija  de  nuestra  parte  más  reiteraciones  percatantes.

Ahora  se  habla,  una  vez  más,  del  papel  de  España  y  Portugal  en  el
ue.vo.  Mundo.  Abordaba  este  problema,  en  1945, el  Embajador  del  Bra
sil  en  España,  a  la  sázón,  don  Mario  Pimental  Brandao.  Decía,  entre
otras  cosas:  -«Es preciso- él  esfuerzo  de- todos  para  que  los  paísés  que
tienen  con  América  afinidades  profundas,  históricas,-  culturales,  reli
giosas-,  raciales  e  idiomáticas,  esto  es,  España  y  Portugal,  vengan  a
ocupr,  al  lado  de las  n-aciones a  las  que  han  dado  viØa, la  posición  que
les  corresponde  en  la  lucha  para  alcanzar  -la realización  de  los  ideales
políticos  más  caros  a  los  pueblos  americanos.»  Después  insistía  en  la
necesidad  imperiosa  de  la  práctica-  de  una  política  sui  gneris,  inspi
rada  en  los- más  grandes-  intereses  de  la  Humanidad  y  de  la  civilización
cristiana.  Esta  e-ita significa  mucho  en  la  hora  p-resente.  Esa  propñg

-    zada  americanización  de  España  y Portugal  no  debe  considerarse  como
deseo  generoso  e- inconcreto,  sino  que  está  avalada  por - la  proyección

•  çgregia  de  un  pasado  que  re-nace.  -

Así  como  en  líneas  anteriores  establecíamos  relacin  entre  las  doc
trinas  de  Freitas  y  los, acuerdos  de  la  Conferencia  de. Panamá,  quisié
ramos  ahora  referirnos  a  otra  conferencia  americana,  la  de  La  Habana,
para  señalar  una  vez más  ese - constante  ligamen  ehtre- el  presente  ame
-ricano  y  el  pasado  ibérico,  que  indefectiblemente  asoma,  en  los momen

•    tos  cruciales,  acusando  su  presencia  perenne.  - Aludimos  —a la  Confer’en
-cia-deLa  Haban-a; reunida  entre  los  días  21 y  30  de julio  de  1940, y  que
fué  cóntinuación  de -  la -  ya  - citada  —de Panamá.  En  dicha  conferencia

-   -‘se- vota.  la  «Convención - sobre  - administración  y  tutela  de  las  colonias
europeas  en  América».  En  el  art.  -1.°,  se  estipula:  «Si  un  Estado  -no
americano  tratare,  directa  o  indirectamente,  de  sustituirse  a  otro  Es
tadó  no  -americano  en- la  soberanía  o-’ control  que -aquél  ejercia  -sóbre
cualquier  territorio- situado,  en -‘ América,  amenazando  - la  paz  del  coati-
nente,  dicho  territorio- queda  automáticamente  comprendido  dentro  - de
-las  - estipiüaciones  de  esta-  convención  y  -será sQ2netido - a- un  régimen
administrativo  provisional.» --Dé -dicho  artículo  -se  inducía  que  ninguna
potencia-  beligerante,  -no - americana,  podía  ceder  a- -otra-- potencia-  no
americana  -territorios  americanos;  -- dicha  cesión  se  consideraría  - inope-  -

rañte  ypa-saría.  -a - depender..  tal  :.territorio  - de  una  - administración-  - con?
 —.---•  --—--  --::.
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Loa  sugeridores  :dc  taL sólución,  acaso  ni.  sospechaban  que  ál” dbrar
asi.  ysentar  un  precedente  en. lo  que después. había.de  ser  la  institución
del  fldeiomiSo  internacional,  tal  y  como  se. reglamenta  en  los  ar.tícuIo
86  a  91  de  la  Carta  de. las  Naciones. Unidas,  de .26  de  junio  1e  i.945,. nÓ
hacían:  otra.  cosa  que. reanudar.  normas  legadas  por  España  durante  
periodo  imperial.  España,  en  el  Nuevo  Mundo,  no  actuó  como . metró
poli,  ni  como  titular  de.  un  imperio;  concebido  en.  sentido  extensÍvó  y

de  poder  y  retenido  con  ademán  de  codiefa.  Al  Nuevó  Mundo  había
llevado  su  cultura  y  la  luz  deI  Evangelto,  y  esta  expansión  espiritual
impedía  considerar  al  continente  .ámericano  como  mercancía  suscep
tibié  de  ser  enajenada,  trocada  o  convertida  en  elemento  de  política
do  equilibrio.  Concebía  España  que ,allíi. había  créado  un  mundo  nuevo,
el  cual,  alcanzada  su  hiayoría  de  edad,.  no  debía  seguir  otro  camino
que  el  de. su  manumisión,.  pero, en  modo  algúno  ser.  objeto.  de  cesión,
practicada  cón  flnalidade  de  tipo  utilitario.  Todo  esto,  no  sólo  lo  de
ducimos  de  la  manera  hispánica  de  pensar  respecto  de  América  con
sentido  cósmico  y  misional,.  sino  de..disposicioneS  concretas;  así,  debe
recordarse  a  este  propósito  la  ley  promulgada  por  Carlos  y,  ratificada
por  Felipe  II  en  1563, y  por  Carlos  II,  en  1681;  dice  así  la  citada  dis
posición:  «Y porque  é  nuestra  voluntad  y  lo  hemós  prometido  y  jurado
que  siempre  permanezcan  unidas  para  su  mayor  perpetuidad  y  firmeza,
prohibimos  la  enajenación  de  ellas  (de  las  tirr_zs  amerY:fl5).  Y m_7L-
damos  que  en  ningún  tiempo  sean  sep2rad2.5 de  niestra  rei  ecrona
de  Castilla,  desunidas  o divididas,  en  toio  o  en  párte,  ni  de  sus  ciuda
des,  villas,  ni  poblaciones,  por  ningún  caso,  ni  en  favor  de  ninguna
persona.  Y  considerando  la  fidelidad  de  nuestros  vasallos  y  los  traba
jos  que  los  descubridores  y  pobladores  pasaron  en  su  lescubrirnentOy  población,  para  que  tengan  mayor  certeza  y  con/,anzZ  de  que  sein
pre  estarán  y  permanecerán  unidas  a  nuestra  real  corona,  promete

mos  y  damos  fe  y  palabra  real,  prira Nos  y  Los reyes,  nuestros  suce
sores,  de  que  para  siempre  jamás  no  serán  enajenadas  ni  a.prtad2s  en
todo  o  en  parte,  ni  sus  ciudades  ni  pob!aiones,  por  n’!run.o  cousa  o
razón  o  en  favor  de  ninguna  persona;  y  si  Nos  o  nuestros  sucesoreS
hiciéramos  alguna;  donación  o’. enajenación,  contra  lb  suscdfho,  sea
nula,  y  por  tal  la  declaramos»  (Recopilación  de  las  leyes  de  los  reinos
de  Indias,  Ley 1, título  L  del  libro. III).

Nuestros  monarcas  presentían  claramente  el  destino  de  América;  no
podía  ser  objeto  de  enajenación;  se  la  colocaba  en  situación  sui  gé
neris;  se trazaban  los  rasgos  medulares  del  Derecho  Intérnacional  Ame
ricano,  ya  que  la  cesión,  medio  legítimo  de  adquirir  la  soberanía  por
modo  derivado,  considerado  como  irrefutable  con  arreglo  a  las  concep
çiones  europeas,  no  se  reputaba  aplicable  al  Nuevo Mundo,  a  tenor  de
la  concepción  española.  Allí  nacían  unas  nuevas  tierras  y  alumbraba
un  nuevo  Derecho.  En  la  Conferencia  de  La  Habana,  al  articular  la
çitada  Convención,  no  se  hizo  otra  cosa  que  recoger  nuestra  tradición,
consciente  o  inonscientemente  pero  lo  esencial  a  considerar,  es  que
J94.;                .    .           . .



-nér1çd,  al  recorrer:  las .etapas::que  1a conduce  a  su  detino.  manifles
o»necesarja  e  .inevitb1eiénte;  no  realiza  otra  labor  que  la  dei.na
lara  y  auténtica  reanudación  histórica,  esto  de  hoy  arranca  del  ayer
¿áu1co;  y  entre  aquel  remoto  pretérito  y  la  actualidad  del  momerto
esent,  no  median  soluciones  de  continuidad,  sino  lógico  e  inesui’
ub1e  encadenanüento,

Vea  ahora  el  lector  si  el  papel  que  aslgnábapios.  a  la  historia  al  ini
.çar.  este  trabajo  constituyé  o  no  una  realidad.  Por  éso hoy,  cuando  l
stlcla  comienza  a  realizarse,  cuando  Inglatérra  se muestra  dispuesta
asometer  sus  diferencias  con  Guatemala.  sobre  el  territorio  de  Bélize,
aIa  decisión  del  Tribunal  Internacional  de  Justkia  al  evQcar  esep
sado  españoi,  no  penetramos  en  un  mundo  .ya  irremediablemente  con
sumado,  poblado  de  sombras  con  perifies  anarónicos  ‘sinoé,po.y
rj  en  iu  que  fué,  nos  situamos  en  lo  que  es  y  adivinamos  lo  que  está
por  venir,  y  decimos  al  Nuevo  Mundo:  Tu  destino  -serd  irremediable
nente•  una  continuación  de  cinco  siglos  de  co  i’euc.ftistr±cz  a  lo
largo  de  los  cuales  creamos  una  ill4e$trjhctible  yhrLidad moral.

CAMILO  BAICIA  TRELLES
CatedrIltico  de  Derecho  Internaczon.al

Santtago  de  Compostela1  enero  de  1946.       •. .  .

-
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El “Radar

Elementos  qu  lo  constituyen.

Su  descripción  y características

IMOS  dicho  ya  en
nuestro  primer
artículo  que  los
primeros  radar,
o  sea  los  que
constituían  1 a
 primitiva  c a -

dena  inglesa  denomirn!da  CH, eran
meros  detectores  de  aviones, y que,
aunque  proporcionaban  los  datos
de  distancia  y  demora  de  los  avio
nes  detectados,  éstos  eran  muy  im-:
precisos.  Comenzaremos,  no  obs
tante,  dando  una  ligera  idea  de  su
constitución,  y a  continuación,  des
cribiremos  algunos  de  los  equipos
más  modernos  conocidos.

Equipos  CH.—Empleaban  ondas
comprendidas  entre  10  y  13  me
tros,  emitiendó  pulsos  de  señal  con
potencias  Instantáneas  compren
didas  entre  200 Kw, y  800 Kw.;. la
146i

duración  de  éstos  estaba  compren
dida  entre  10 y  15 microsegundos.
La  frecuencia  de  los  pulsos  era  de
unos  25 por  segundo,  con  lo que  su
potencia  media  yenia  a  ser  de  1/5
de  Kw.  Sus  antenas  emisoras  es
taban  constituidas  por  varias  pilas
de  dipolos  horizontales  con  sus  co
rrespondientes  reflectores,  yendo
montado  el  conjunto  en  tórres  es
peciales  de  unos  120 netros  de  al
tura.  Su dirigibilidad  era  muy  mar
cada  en  sentido  vertical,  mientras
que  en  el horizontal  era  casi  omni
direccional.  Para  la  medl4a  de  la
distancia  parece  ser  que se utilizaba
el  tubo  «Braun»,  que  describiremós
más  adelante.

Las  antenas  receptoras  erañ  dos
diferentes,  constituídas,  una  de
ellas,  por  dos  dipolos  horizontales
en  cruz,  con  los  cuales  se  obtenía
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la  demora.  del  eco  recibido,  y  la
otra,  la  Zormában  otrós  dos  dipolos
hpriontaJes,  situados-  á  diferntes
álturas  y  paralelos  entre  sí.

Las  primeras  constituían  un  ver
dadero  radiogoniómetro  del  tipo
«Bellini-Tossi».  El  diagrama  de  re-.
cepción  de  cada  uno  de  estos  di
polos  en  el  plano  horizontal  es  casi
un  4iagrama  de  ocho.  (como  el
de  un  cuadro  corriente),  y,  por  lo
tanto,  debidamente  conectados  a
una  unidad  goniométrica,  consti
tuían  coMo  un  radiogoniómetro  de
ondas  cortas,  que  permitía  obtener
las  demoras  de  los  ecos  con  rela
tiva  aproximación.  -

Los  otros  dos  dipolos  receptores
horizontales  servían  para  obtener
la  altura  de  vuelo  de  los  aviones.
Su  unØamento  es  el  siguiente:  el
haz  inferior  del  diagrama  vertical
de  radiación  de  cada  dipolo  forma
con  la  horizoñtal  un  ángulo  tanto
más  pequeño  cuanto  que  la  altura
del  dipolo  sobre  el  suelo  es  mayor.
Esto  se  ve  claramente  en  la  figu
ra  1.  Por  lo  tanto,  pomparando  las
intensidades  con  que  se  reciben  los
ecos-  de  -las  señales  en  cáda  uno  de
los  dipolos,  es  posible  tener  una
idea  aproximada  de  la  altura  de
vuelo  de Jos  aviones

Figura  1.’

-   Las  torres  receptoras  eran  de  al-

tun  inferior  a  la  de  las  transmi
sóras  y  venían  a  tener  unos  80  me
tros.  -  -

En  conjuntó,  el  sistema  funcio
naba  poco  satisfactoriamenté.  Los
edificios  y  montes  situados  det*ás
dé  las  antenas  produclán  réflexio

nes  que  confundían  a  los  operado
res;  y  el  sistema  de  obtención  de  la
áltura  de  vuelo  exigía  frecuentes
reajustes.

E quipos  CHL.—Estos  equipos-  se
diferenciaban  ya  bastante  de  los
anteriores.  Utilizaban  ondas  de  1,5
ñe.tros1y.  éon  esto-  se  consiguieron
las  siguientes  mejoras:  -  -

a)  Una  mayor  intensidad  del
campo  radiado  en  sentido  horizon
tal,  y,  por  lo  tanto,  posibilidad  de
detección  de  aviones  ‘bajos;  dicha
intensidad  es  proporcional  a  h/X,
eñ  donde  h  es  la  altura  de  las  to
rres  que  soportan  las  antenas,  y  ?-.,

la  longitud  de  onda;  de  donde  se
drduce  que  para  una  misma  altuT
rá,  di  disminUir  X, aumenta  la  ener
gía  radiada  en-ángulos  bajos.

b)  Siendo  las  dimensiones  de
las  cortinas  de  antenas,  para  una
misma  agudeza  del  diagrama  dp
radiaciófi,’  propórcionalé  ‘  

entonces  -  posible  obtener  antenas
Mucho  más  dirigidas  y-- de  dimenL.
siones  más  reducidas,  con  lo  que
se  consiguieron  antenas  que  emi

-.  tían  haces  dé  l0  -de  anchura  y, lo
suficientémente-  ligeia  para  qué
pudieran  girar  constantemente,  ex
plorando  así  mejor.  el- horizonte.

c)  Las  antenas-  emisora  y  recep
tora  pudieron  ser  del- mismo  siste
ma,  y  hasta  se  consijuió,  por-  me
dio  del  dispositivo.  de  «doble  haz»,
que  se  explicará  más  adelante,  ha
cer  que- una  misma  antena  sirviese
para-  emisión  y  recepción.

La  potencia-  de  pulso  de  estos  ra
dar  era  de  unos  100  Kw.,  pero  -su
alcance  era  superior  al  de  los  CH,
para-  una  determinada  altura  de
vuelo,  por  haber-aumentado  el  fac
tor  h/  i. de  8  a  45.-

Equipo  radar.. más  moderno,  para
obtención  exacta  de  demora  y  dis

-  -       tancia.  -

Un  equipo  proyectado  especial
‘menté’ para  la  -obtención  de  demo

[Máflo
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ras  y  distancias  exactas  está  consL
tituído  esencialmente  por  los  si
guientes  elementos  (Fig.  2):

a)  Un  generador  de  oscilacio
nes  de  frecuencia  igual  a  la  de  la
emisión  de  los  pulsos.

b)  Un  defasador  para  ajuste  de
la  posición  del diente  de  emisión.

c)  Una  unidad  de  mando  qüe
genera  los  impulsos  de  corriente.

d)  Un  emisor  de  onda  métrica
o  centimétrica.

e)  Una  antena  emisora  dirigida.
f)  Una  antena  receptora  din

gída.
h)  Un  tubo  de  rayos  catódicos.
i)  Una  cadena  de  medición  de

distancias  o  elementos  de  retardo.
j)  Un  amplificador  para  aplicai

la  corriente  que  sale  de  la  unidad
anterior-  a  las  placas  x-x  del  tubo
de  rayos  catódicos.r  -

A  continuación  describimos, lige
ramente  flada’  uno  de;  estos  ór
ganos:

a)  Generador  de  oscilaciones  de.
B.  F.—-En él   genera,  como  se
dice  anteriormente,  oscilaciones  de
una  frecuencia  igual  a  la. de  emi
sión  de  los  pulsos  de  señal.  Esta
frecuencia  varía  -de  unos  equipos
a  otros  y  oscila  entre  400  a  4.000
ciclos  por  segundo,  aunque  en - los
primeros  radar  americanos  se  usa
ron  frecuencias  de  20.000 pulsos.
Su  elección  juega  un  importante
papel  en  el  funcionamiento  del
equipo,  y  según  las  características
de  éste  y  fines  a  que  se  le  destine,
ha  de  elegirse  el  valor  óptimo.

Es  función,  en  primer  lugar,  de
lamáxima  distancia  a -medir o, me
•jor  dicho,  del. alcance  máximo  del
aparato.  No  debe  ser  emitido  un
segundo  pulso  sin  haber  sido  reci

(P)  Anteoepecetopa

Figura  2.
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bido  el  eco  del  primero,  pues  en
tonces  el segundo  diente  de emisión
confundiria  al  operador.  Pero,  ade
más,  debe  évitarse  que  sea  recibido
ningún  eco  del  primer  impulso  (ni
del  objeto  que  se  esté  localizando,
ni  de ningún  otro)  espués  de emi
tido  el  segundo.

La  frecuencia  de  los  pulsos  está
también  limitada  por  la  capacidad
de  emisión  de los  tubos  transmiso

-res,  ya  que,  para  una  determinada
duración  de  los  pulsos,  mientras
éstos  sean  más  frecuentes,  mayor
será  la  potencia  radiada  y  la  que
deben  de disipar  aquéllos.  -

n  los  equipos  que  utilizan  una
misma  antena  de  haz  estrecho  co
mo  emisora  y  receptora,  y  cuando
ésta  gira  constantemente,  existe
otro  factor  que  influye  en  la  fre
cuencia  de  los pulsos,  y  es  que  ésta
debe  ser  suficientemente  elevada
para  tener  ecos  en  todas  las  posi
clones  de  la  antena  antes  de  que
éste  haya  girado  demasiado  y  no
lo  recoja  ya,  puesto  que  sólo recibe
en  una  anchura  de  unos  lOa. En
ciertos  equipos,  en  los  que  se  ob
tiene  en  su  pantalla  una  Imagen
permanente  del  objeto  que  se  ex
plora,  la  velocidad  de  giro  de  la

-   antena  debe  ser  la  mayor  posible,
con  objeto  de  que  aparezca  en  la

-  pantalla  una  imagen  casi  perma
nente.

b)  De tasador  de ajuste  del dien
te  de  emlsiÓn.—Esta  unidad  recibe
eprriente  del  generador  de  oscila

I7

ción  anterior  (a),  y  la  defasa  lo
necesario  a  fin  de  ajustar  exacta
mente  el  momento  de  la  emisión
del  impulso,  ajuste  que  se  hace  en
la  práctica  llevando  el  diente  de
emisión,  que  es  el  que  se  ve  a  la
izquierda  de  la  pantalla  en  la  figu-.
ra  2,  a  una  determinada  posición.
Está  constituIdo  por  una  serie  de
células  compuestas  de  autoinduc
ciones  y  capacidades,  que  produ
cen  un  defasaje  mayor  o  menor,
según  su  número.  Este  ajuste  se
debe  de  hacer  con  la  cadena  de
medición  de  distancia  (i)  en  pos!
clón  cero.

e)   Unidad de mando.—Esta  uni
dad  transforma  la  corriente  reci
bida  de  la  unidad  anterior  con  el
.defasaie  correcto  en  impulsos  muy
breves,  que  son  los  que  modulan  al
emisor  del  radar  o  unidad  (d).

La  frecuencia  de  estos  Impulsos
es  la  misma  que  la  de  la  corriente

‘alterna  que  se  aplica  a  esta  uni
dad,  y  en  cuanto  a  su  duración,  es,
generalmente,  del  orden  de  tres  a
cuatro  millonésimos  de  segundo  en
los  radar  de  corto  alcance,  y  de  15
a  40,  en  los  de  largo.  Este  dato  es
también  de  importancia  en  el  di
seño  de  un  radar,  pues,  para  una
misma  potencia  instantánea  de
emisión,  mientras  mayor  sea  la  du
ración  de  ésta,  ‘o  sea,  la  de  cada
pulso,  mayor  será  la  potencia  me
dia  radiada,  mayor  la  fuerza  de  los
ecos  y  mayor  su  alcance  o  sensi
bilidad.

P

Figura  3•
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La’ obtención  de  impulsos  de  tan
breve  duración  se consigue  en  unos
equipos  por  medio  de  un  tyratron
o  válvula,  cuya  característica  de
corriente  de  paca  es,  como  es  sa
bido,  de  forma  rectangular,  o  sea
de  «todo  o  nada».

En  otros  equipos  se  obtiene  por
válvulas  de  yacío  corrientes,  mon’
tadas  de  acuerdo  con  el  esquema
de  la  fig. 3,  en  la  que  se, han  ano
tado,  para  su  más  fácil  compren
sión,  las  tensione  aplicadas  a  los
diferentes  puntos  del  circuito.

En  la  fig.  4 se  han” representado
las  curvas  de  corriente  y  tensión
en  cada  uno  de  dichos  puntos,  y el
funcionamiento  del  conjunto  se
aprecia  fácilmente  siguiendo  los
circuitos  y  forma  de  estas  curvas.

d)  Emisor  de  ondas  ultracor
tas.—Se  trata  simplemente  de  un
emisor  de  radio  de alta  frecuencia,
nodulado  por  los  pulsos  de  co
rrlnte  generados  por  la  unidad  de
1948]

mando  (e).  Por  la  antena  emisora
saldrán,  por  lo  tanto,  breyes  seña
les  de’ muy  alta  frecuencia,  seme
jantes  a  los  trenes  de  ondas  de un
emisor  de  chispa  dividida,  pero  no
amortiguados,  y  de  una  duración
mucho  menor.’

La  frecuencia  emitida  está  de
terminada  por  las  condiciones  eX
puestas  al  principio  dé  este  artícu
lo.  En  la  mayoría  de los  equipos se
usan  como  generadores  de  oscila
ciones  de  MA/F  magnetrones  de
ánodos  múltiples  divididos.

e)  Antena  emisora.—Efl  el equi
po  de  la  fig. 2  está  constituida  por
un  orden  de  antenas  que  radia  un
haz  de’  energía  muy  concentrado
en  una  dirección  determiflada.
Cuando  se  emplean  longitudes  de
onda  superiores  al  metro,  está
constituida  por  dipolos  agrupados
en  filas  y en pilas,  distanciados  en
tre  sí cantidad  es  determinadas,  se
gún  el  efecto  direccional  que  se
trata  de obtener,   alimentados’ por
corriente  con  un  determinado  de
fasale.  Su  técniça  es  idéntica  ‘a la
de  las  ‘antenas  comerciales  dirigi
das,  y  no  nos  detendremos  en  ella.
Detrás  del  conjunto  se  sitúa  otra
agrupación  de dipolos idéntica,  que
actúa  de  reflector-  y  evita  radia
ción  para  atrás.  Cuando  las  ondas
empleadas  por  el  equipo  son  del
orden  de  las  decenas  de  centimeimpuJsode mando

 marche  de/&
tensión  en el  °
punto  ‘

Figura  4.•

:•-

:

Detalle.  del  equipo  americano,  cuyas  pruebas  se
realizaron  en  mayo  de  1937.      -
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Detalle  de  antena  transmisora,  utilizada  en  las
Pruebas’  de  mayo  de  1937.

tros,  que  son  las  de  los  radar  mo
dernos,  las  antenas  y  sus  reflecto
res  adquieren  formas  varias  y  muy
diferentes  de  las  anteriores.  En

54

general,  se  asemejan  mucho  a  los
dispositivos  radiadores  de  sonido
o  bocinas,  y  los  reflectores,  a  los  re
flectores  luminosos.

f)  Antena  rece ptára,—parte  de
la  energía  radiada  y  dirigida  hacia
el  blanco  se  refleja  en  el  mismo,  y
es  recogida  por  la  antena  recepto
ra  bajo  la  forma  de  impulsos  debi
lísirnos.  Hoy  día,  en  la  mayoría  de
los  radar,  esta  antena  es  la  misma
emisora;  es  decir,  que  en  el  mo
mento  de  haber.  energía  ‘en  ella
producida  por  el  emisor,  queda  in
activo  y  protegido  contra  la  misma
el  receptor,  y,  por  el  contrario,  en
el  momento  de  fecibirse  el  eco,  o
mejor  dicho,  en  cuanto  la  emi$ión
cesa,  queda  conectado  el  receptor
y  desconectado  el  emisor.  Para  ello
se  recurre  al  empleo  de  la  lámpara
llena  de  gas,  en  derivación,  que  l
encenderse  se  comporta  como  un
verdadero  cortacircuito  y  protege
ál  ‘receptor  debidamente,  y  tam
bién  al  empleo  de  una  línea  adap
tadora  en  cuarto  de  onda.

En  los  primeros  equipos  amen-
—  canos  se  usaban  tres  antenas  dif e-

rentes,  una  transmisora  y  dos  re
ceptoras.  La  primera  de  ellas  tenía
dirigibilidad  relativa,  tanto  en  al
tura  como  en  azimut.  La  segunda,
se  usaba  como  receptora  para  la
obtención  de  las  demoras  de  los
ecqs  y  tenía  muchos  más  elemen

ntos  o  dipolos  en  línea  horizontal
que  en  pila.  Finalmente,  la  tercera
era  la  usada  para  la  medición  del
ángulo  de  elevación,  y  estaba  cons
tituida  sólo  por  dos  pilas  de  di
polos.

g)  Receptor,  amplificador  ji
rectificador  de  impulsos.  —  Esta
unidad  no  se  difereñcia  en  esencia
de  lo  que  constituye  un  receptor
corriente.  En  casi  todos  los  casos
es  un  superheterodino,  pero  de  una
alta  sensibilidad,  proyectado  espe
cialmente  para  este  fin;  su  factor
de  amplificación  viene  a  ser  del  or

[Marza

Ir
ji
Detalle  de  entena  de  elevación,  utilizada  en  las

pruebas  de  mayo  de  1937.
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den  de  106,  para  lo  cual  emplean
dos  frecuencias  intermedias.

En  los  equipos  que  trabajan  en
ondas  centimétricaS,  su  construc
ción.  ‘h.á exigido  ciertos  ensayos  la
boriosos,  y  su  mayor  novedad  la
constituye  el  empleo  de  un  tubo
de  modulación  de velocidad  o  klys
tron,  como  primer  oscilador  loçal
acoplado  con  un  resonador  de  ca
vidad.            -

Tanto  los  impulsos  radiados  co
mo  los  reflejados,  ambos  amplifi
cados  por  esta  unidad,  se  aplicanentre  las  placas  deflectoras  y-y  del
tubo  «Braun»,  produciendo  en  su
pantalla  una  desviación  vertical
del  -punto -luminoso  correspondien
te  a  la  señal  emitida,  y  otra,  el  eco
recibido.

h)  Tubo  Braun.—UnO  de  los
órganoscomU’fles  a  todos  los radar,
y  quizá  de  os más  importantes,  lo
constituye  el  tubo  de  los  rayos  ca
tódicos  o tubo  «Braun  (Fig. 5). Está
constitu  ido  por:

Uú  filamento  y.  un  cátodo  emi
sor  de  electrones  (F).

Un  ánodo  sometido  a  un  poten
cial  positivo  con  relación  al  cátodo
y  que  atrae  los  electrones,  açele
rándolos  (A).

Un  cilindro  (C)  o  cañón  electró
nico  que  enfoca  el  haz  electrónico.

Un  par  de  placas  deflectoras  ver
ticales,  x-x,  y  otro  par  de  placas
deflectoras  horizontales,,  y-y.

Un  apantalla  delustrada  (P),  so-

bre  la  que  incide,  finalmente,  el
haz  electrónico.

El  funcionamiento  del  tubo  és  el
siguiente:

Los  electrones  emitIdos  por  el
cátodo  son  atraídos  por  el  ánodo  A,
y  en  su  .camino  penetran  en  pri
mer  lugar. por  el  interior  del  cilin
dro  C,  que  hace  de  lente  eléctrica.
•Este  electrodo  está  sometido  a  un
potencial  positivo  con  relación  al
cátodo,  pero  inferior  al  del  ánodo.
Los  electrones  del  haz,  por  la  na
turaleza  de  sus  cargas,,  tienden  a’
repelerse  entre  sí  y  a  dispersarSe,
pero  el  potencial  positivo  de  C les
hace  reagruparse  y .se puede  ajus
,tar  el valor  del inim,o  de modo, que
la  imagen  que  se, obtenga  sobre  la
pantalla.  delustrada  sea  clara.

Después,  ‘el centro  del  haz  elec
trónico  pasa  a  través  del  orificio
del  ánodo  A, y en virtud  de la  iner
cia  de  su masa,  continúa  hasta  in
cidir  sobre  la  pantalla  P,  produ
ciendo  sobre  la  misma  un  punto
 luminoso  más  o  menos  preciso,  se

r  gún  el  potencial  de.  enfoque  del
cañón  C.

Si  entre  los  electrodos  x-x  se
aplica  una  determinada  dif eren-
cia  de  potencial  de  modo  a  ha
cer,  por  ejemplo,  positiva  a  la  pla
ca  de  la  derecha  con  relación  a  la
de  la  izquierda  el  haz  se  desviará
hacia  la  derecha  y viceversa  en ca
so  contrario,  e  igual  ocurriría  apli
cando  d.  d.  p.  entre  las  placas  y-y
que  producirán  desviaciones  hacia
arriba  y hacia  abajo.’  -.

La  pantalla  delustrada  va  recu
blerta  en  su  interior,  en  la  genera
lidad  de  los  radar,  de  alguna  ma
teria  fosforescente  que  refuerza  la
luminosidad  del punto  luminoso  pa
ra  hacerlo  más  visible y  en  ciertos
modelos  se  mantiene  la  luminosi
dad  durante  algún  tiempo  con  ob
jeto  de  conseguir  siluetas  , perma
nentes  de. los  objetos  que  se  trata
de  localizar  (P. P.  L)   -
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El  funcionamieñto  del  tubo
«Braun»  es  en  la  generalidad  de
los  radar  como oscilógafo, para  re
presentar  un  fenómeno  periódico
en  coordenadas  cartesianas.  Si  en
tonces  se  trata,  por  ejemplo,  de re
presentar  en  la  pantalla  del  mis-
mo  la  forma - de  una  determinada
corriente  alterna  periódica,  se
aplicará  a  las  placas  y-y  la  ci. d.  p
que  ésta  produce  entre  dos puntos
de  su  circuito,  y  entre  las  placas
x-x  otra  en  sincronismo  con  aqué
ha,  de  manera  que  actúen  de  «eje
de  tiempos»  cono  se denomina  ge
neralmente.

La  forma  de  la  corriente  se  ve
ría  tal  como se representa  en  la  fi-
gura  5.  En  el  trabajo  del  radar  el
tubo  «Braun»  funcióna  para  re
gistrar  un  fenómeno  periódico  di
ferente,  que  es  en  la  mayoría  de
lo  casos la  emisión  y recepción  del
eco  de pulsos  de corriente  muy bre
ves  emitidos  por  el  propio  radar,
para  lo  cual  el  eje  de  tiempos  del
tubo  se  sincroniza  con  la  frecuen
cia  de  emisión  de  estos  impulsos.
El  aspecto  que  presentaría  enton
ces  el  trazado  luminoso  del  tubo
sería  el  que  se  aprecia  en  la  figu
ra  2,  cn  donde  A  es  ej  diente  de
emisión  y  B  el  de  eco,  siendo  la
distancia  que  se  mide  proporcio
nal  á  AB.

Sin  embargo  como  él  tamaño  de
las  pantallas  de  los  tubos  ha  de
ser  por  fuerza  reducido,  la  escala
del  eje  de  tiempos  ha  de serlo tam
bién  y  como  en  la  generalidad  de
los  tipos  de  radar  se  exige bastan
te  precisión  en  la  medida  -de-la
distancia,  se  ha  tenido  que  reducir
a  algún  artificio  que  permita  la
medida  con  la  exactitud  requeri
da  en  cada  caso.

i)  Cadena  de  mediación  de  dis
tancias  o  elementos  de  retardo.—
Está  constituida,  a  igual  que lá uni
dad  (b),  jior  un  conjunto  de  s.uto
Inducciones  y  óaacidade  consti
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tuyendo  células  que  pueden  ser  in
tercaladas  paulatinamente  en  cir
cuito  produciendo  un  cierto  def a—
saje,  con  la  sola  diferencia  de  que
los  saltos  de  desafasaje  son  mu
cho  menores,  con  lo  cual  la  medi
da  de  distancias  que  con  ella  se
realiza  es  más  exacta.

Solidaria  con  el  volante  que  ip
tercala  las  células  de  retardo  va
una  escala  de  lectura  de  distancias
en  metros.  Esta  escala  debe  poner
se  en  cero  antes  de  hacer  el  ajus
te  de la  posición  del  diente  de emi
sión  por  medio  de  la  unidad  (b).

Una  vez  que  aparece  el  diente
de  eco  en  la  pantalla  del  tubo
«Braun»,  tal  como  se  ve  en  la  fi-
gura  2,  se  lleva  éste  por  medio  de
esta  unidad  hasta  que  se  quede
centrado  con  la  línea  CD tal  corno
se  representa  en  la  figura  6.  Por
este  medio  la  apreciación  de  la
distancia  es mucho  más  precisa.

Disponen  generalmente  los  equi
pos  radar  de una  unidad  adicional
cuya  misión  es  evitar  que  aparez
ca—en la  pantalla  el  trazo  que  di
buja  el  punto  luminoso  en  sus  re
trocesos.  Para  ello  esta  unidad,
qúe-  se  representa  en  la  figura  2,
toma  la  corriente  del  amplifica
dor  (J),  de  la  misma-frecuencia  de
los  pulsos  y  aplica,  en  el  momento
del  retroceso,  un  potencial  muy
negativo  a  las  placas  deflectoras
y-y  loque  da  lugar  a  que duran
te  este  espacio  de  tiempo  el  pun

o
Pigua  8.
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to  luminoso  se  desvie  notablemefl—
te  hasta  salirse  de .ia  pantalla.

Equipos  dotados  con  pantalla  pa
ra  vista  panorámica  (tipo  P  P  1)—
Este  sistema  lo  montan  los  radar
destinados  a  los  aviones  de  bom
bardeo,  los  Al  que  los  montan  los
aviones  de  caza,  los  ASV que  em
plean  los  aviones  de  exploración  y
finalmente  los  equipos  navales  de
nominadoS  «Serviolas»  usados  ya
para  mantener  la  formación  en  es
cuadra  o  convoy,  ya  para  explorar
de  noche  o  con  niebla  el  horizon
.te  ya  para  fines  de  navegación.

En  todos  estos  casos  lo  que  in
teresa  no  es  la  situación  exacta  del
objeto  que  se  ocaliza  sino  la  re
presentación  constante  e’n  una
pañtalla  panorámica  de  cuantos
objetos  próximos  puedan  interesar,
sin  necesidad  de  ajustes  ni  ma
nejo  de  mando  alguno.

En  estos  casos  e  punto  lumino
so  de  la  pantalla  no  recorre  cons

•  tantemente  el  diámetro  horizon
tal  de  la  misma  sino  que  su  posi
ción  cero  está  en  el  centro  de  ella
y  a  cada  impulso  traza  un  radio.
•Este  radio  va  girando  en  sincronis

,  mo  con  el  giro  del  eje  de  la  ante
na  emisora-receptora,  la  cual  des
cribe  un  espiral  en  los  dos  prime
ros  tipos,  o gira  constantemente  al
rededor  de  un  eje  vertical  en  el
tercero  y cuarto.

En  el  tercer  caso  sobre  todo,  la
representación  panorámica,  em
pleando  una  base  de  tiempos  co
rriente  no  es  a  escala  sino  que  es
tará  deformada,  ya  que  las  distan
cias  reales  desde  unavión  que  yue
la,  por  ejemplo,  a  8.000 metros  de
altura  a  dos  objetos  cualesqUierá
situados  sobre  el suelo  no  guardan
la  misma  relación  que  existe  entre
las  ‘distancias  a  cada  uno  de  ellos
desde  su  proyección  sobre,  el  te
rreno.  En  este  caso  se  aplican  au
tomáticamente  determinadas  co
rrecciones  a  la  base  de  tiempos  de
19461’

modo  a  suprimir  esta  deformac,1ófl.
En  el  caso  del  radar  con  Pi  uti
lizado  a  bordo  de  los, buques,  la
pantalla  luminosa  tiene  dibujados
círculos  concéntricos  con  ella:  Ca
da  uno  de  estos  círculos  correspon
de  a  una  distançia  así  es  que  un
buque  se verá  en  ella  e  mo una  es
pecie  de  habichuela  con  su  conca
vidad  mirando  hacia  el  centro  de
la  pantalla;  su distancia  aprOxirna
‘da  se  obtendrá  leyendo  la  grabada’
en  el  círculo  más  próximo  y  su  de-
mora  por  el  ángulo  que  forma  con
la  línea  cero  o sea  con  el  radio .que
traza  el  punto  luminoso  en  el  mo-’
mento  de  pasar  por  la  proa  el  haz
emitido  por  la  antena.

La  posibilidad  de  obtener  desde
un  avión  una  representación  pa
norámica  de  los  objetos  que  dómi
na  el  observador  se  funda  en  la
propiedad  observada  de  que  no  to
dos  los  cuerpos  reflejan  con  igual
intensidad  los pulsos  de ondas  emi
tidos  por  el radar.  Así por  ejemplo,
los  edificios,  ríos  y  la  mar  produ
cen  ecos  de  mayor  intensidad  que
la  tiérra.  En  este  caso  es  evidente
que  mientras  más  agudo  sea•  el
haz  de  energía  éinltido  por  el  ra
dar,  más  precisa  será  la  imagen
obtenida  en la  pantalla:  Por  el con

____________________•_i—••  -•
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Figura  1.      •, -
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trario  en  el  caso  del  radar  FF1  de
a  bórdo  sólo se  precisa  que  su  haz
de  energía  sea  muy  agudo  en  sen
tido  hirizontal  y  omnidireccional
en  sentido  vertical  para  que  apa
rezcan  en  la  pantalla  tanto  buques
como  aviones.  EStQS últimos  se  di
ferenciarán  de  los primeros  en que
su  posición variará  rápidamente  en
la  pantalla.  El  haz  emitido  prr  un
radar  del tipo  ASV debe  tener  udc-
más  un  diagrama  especial  tal  co
mo  el  que  se  representa  en  la  fig. 7
con  objeto  de  que  tanto  los  obje.
tos  próximos  corno los  lejanos  apa
rezcan  con  igual  intensidad  €n  la
pantalla.  Para  no  hace.r  demasiado

-  extenso  este  artículo  no  nos  te
tendremos  en  describir  otros  equi
pos  que  sólo  se  diferencian  en  pe
queños  detalles  de los  ya  descritos.
Sólo  creemos  de  interés  en  descri.
bir  finalmente  el  dispositivo  deno
minado  de  «doble haz»  que  permi
te  la  medida  con  una  gran  preci
sión  de  demoras  y  ángulos  de  ele
vación.  -

En  la  figura  8  se  han  represen
tado-  en  diagrama  polar  hirizontal,
dos  posiciones  del  haz  emitido  por  -

una  determinada  antena  para  dos
posiciones  de  la  misma  giradas  una
con  relación  a  la  otra  un  ángulo  de
unos  200. Si  se  dispone  el  equipo
de  modo  que  la  antena  haga  emi
siones  alternadas  en  cada  una  dé
estas  posiciones  ysi  los dientes  que
dibujan  cada  uno  de  estos  ecos  se
hacen  aparecer  separadamente  en
la  pantalla,  es  evidente  que al igua
lar  sus  alturas  el  objeto  medido  se
encuentra  en  la  prolongación  de
la  líneo  oc y  que  la  precisión  de  la
de  la  medida  de  Ja  demora  así  ob,

N.  del  A—Por  olvido  involuntario,  las  fotogra
tias  de  las  páginas  203 y  210  de  nuestro  articulo
anterior  no  llevaban  pie.  El  lector  habrá  podido
apreciar  que  se  refería,  la  primera,  a  un  reso
nador  de  cavidad,  y  la  segunda,  a  un  klyatron.

tenida  es  mucho  mayor  que  si  se
hubiese  obtenido  apreciando  el má
ximo  de  amplit’tid de  un  solo dien
te  correspondiente  al  empleo  de un
sólo  haz.

Lo  mismo se  aplicaría  este  prin
cipio  para  aumentar  la  precisión
en  la  medida  de  ángulos  vertica
les.

Para  llevar  a  cabo  rápidamente
este  giro  del  haz  emitido,  en  los
equiposde  óndas  centimétricas  que
emplean  reflector’  parabólico  gi

ra  la  antena  emisora  constituida
por  un  dipolo  excéntricamente  con
relación  al  ifoco  de  aquél  y  hace
emisiones  de  dos posiciones  opues
tas  de  su  giro.

ANTONIO  CAPILLA

Iu
A gregaremos  ahora  que  el  resonador  de  gavidad
es  del  tipo  cuasiesférico,  que  resuena  en  onda  de
80  cm.  En  cuanto  al  klystron,  genera  ondae  de
30  cm:,  y  es  uno  de  los  primeros  tipos  experi
mentales,  construido  en  1940.  -

o

3
Figura  8.
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Ligeras  ideas  sobre  la  forma
de  proyectar  un  torpedo

IENTRAS’  no  se  produzca  una  revolución  n  la  forma
cíe  producir  el  movimiento  en  los  torpedos,  em
pleando  la  propulsión  cohete  u  otra  de  las  fórmas
de  aplicar  la  energía  que ya  se  vislumbran,  se  pue
de  decir  que  todo  proyecto  de  un  tipo  nuevo  de
torpedo  seguirá  empleando  el  aire  o  la  electrici

dad  corno  agente,  y por  lo tanto  sólo será  una  mejora  de  tal  o  cual  ca
racterística  de  un  torpedo  ya  en  uso.

Limitándonos  ahora  al  tipo  de  propulsión  por  aire  recalentado,  las
principales  características  variables  en  todo  torpedo  son  las  siguientes:

Peso  de  la  carga  explosiva  que  lleva  la  cabeza.
Presión  a  que  se  cargue  la  cámara  de  aire.
Calibre  del  torpedo.
Superficie  mojada  de  la  carena.
Longitud  del  torpedo.
Flotabilidad.
PotencIa  de  máquina  y  tipo  de  ésta.
Velocidades  que  desarrolla  en  los  diversos  tiros.
Carreras  que  puede  recorrer  con  las  distintas  velocidades.  -
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En  el  artículo  «Problemas  técnicos  de  los  torpedos»,  de  ‘la REVISTA
GENERAL  DE  MARINA  (Febrero  1941), se  indicaba  que  la  presión  de carga
de  la  cámara  de aire  y  el  calibre,  no  es ‘fácil  que  se  aumenten  de  forma
considerable  por  ahora.

El  pesode  la  carga  explosiva,  que ha  llegado  a  300 ó  350 kilogramos,
no  parece  que pueda  aumentarse  demomento,  y para  conseguir  mayores
•eíectos  destructivos  se  estudian  nuevos  tipos  de  explosivos  que  tengan
mucho  mayor  efecto  rompedor  que  los  hoy  en  uso,  aunque  sea  a  costa
de  una  mayor  inestabilidad.

‘Las  carreras  que  puede  recoírer  el  torpedo  son  hoy  día  del  orden
de  5.000 a  6.000 m. para  tiro  de  velocidad  a  44 nudos,  y de .12.000 a  15.000
metros  para  el  de  distancia  a  30  nudos,  pudiéndose  considerar  de  mo
mento  suficiente,  así  como  la  flotabilidad  positiva  ál  final  del  recorri
do  de  ejercicio,  que  es  de  60 y  100 kgs.  para  los  torpedos  de  450 y  533’4
milímetros,  respectivamente,  y  la  flotabilidad  inicial  negativa,  que  no
debe  ser  mayor  del  15 por  100 del  peso  total.

La  superficie  mojada  está  directamente  relacionada  con  el  calibre
y  la  longitud  del  torpedo,  y  es  consecuencia  de  estas  otras. dos  variables.

Por  lo  tanto,  puede  considerarse  que  los  únicos  elementos  que  po-
demos  variar  para  mejorar  un  torpedo  son:

La  superficie  mojada,  incluIdos  los  apéndies  (Cruz  de  qui
llas  y  timones.),  que  llamaremos  S  en  m2

La  potencia,  que  llamaremos‘N  en  C.V..
La  velocidad  que  desarrolle  el .torpedo,  que  llamaremosV  en  m/.

La  variación  de  potencia  será  como  consecuencia  de  una  modifica
ción  del  tipo  o tamaño  de  la  máquina,  y, por  lo  tanto,  acarrea  un’ cam
bio  eii  los  consumos  que,  a  su  vez,  están  ligados  con  las  velocidades  y
los  recorridos.          ‘           .  .

En  el  caso  de  los  torpedos,  que  navegan  completamente  sumergidos,
la  resistenciá  a  la  marcha  queda  reducida  a  la  correspondiente  á  la
fricción  del  agua  con  la  superficie  de la  carena,  o sea  resisténcia’de  su
perficie  o  de  rozamiento,  y  a  la  resistencia  de  forma  o directa;”es  decir,
los  términos  que  sigue  la  ley ‘de  Reynolds.  Estas  dos  resistencias  for
man  el  término  llamado  resistencia  friccional,  ‘ya  que  con  las  formas
corrientes,  la  resistencia  directa  ‘  es  muy  pequeña  y  se  ei’igloba en  un
coeficiente,  juntamente  con  el  rozamiento  sobre  la  enyuelta  y  la  cruz
de  quillas  y  l  influéncia  de’ la’ çoloc ación  de  las  hélices’ y  su  tipo.
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Los  tres  elementos  que  podémos  variar,  están  ligados  entre  sí  por
la  fórmula  de  la  resistencia  friccional  deducida  por  Froude  y  compro
bada  por  Tideman,  Troost  y  otros,  que  se  puede  expresar  de  la  siguien
te  forma:

R=XSV,825

en  la  cual

R  =  Resistencia  a  la  marcha  en  kgs.
=  Detisldad  relativa  del  agua  del  mar  =  1’026.

-  8   Superficie mojada  de  la  carena  en  ni2.
V  =  Velocidaçl  en  m/s.

Coeficiente  de  fricción.

Por  lo  tanto,  la  potencia  será:

N0 =  p ).  S V28’ =  K  S S.,72,$25

siendo  K  el  coeficiente  que  engloba  los  elementos  antes  citados.
Póniendo  la  veloçidad  en  nudos,  la  fórmula  de  la  resistencia  tiene

la  siguiente  forma:

R  =  0,297  p ?  S V  1,825

Los  valores  obtenidos  experimentalmente  por  Froude  para  )  son:
para  cuerpos  de  5 m. de  longitud,  ).  =  O’1727, y  para  cuerpos  de  7’5 me
tros  de  longitud;  .  O’162. Experimentadores  posterfores  han  encon
trado  valores  algo  más  altos.

En  la  fábrica  de  Fiume,  como  consecuencia  .e  los  numerosos  lan
zamientos  y  experiencias  efectuados,  han  modificado  la  fórmula  ante
rior  como  sigue:

-              R =  0,316  S°’  Ji,86

en  algunos  torpedos  experimentales  se  ha  conseguido  disminuir  la  re
sistencia,  siendo  el  coeficiente  solamente  O’300 y  aun  O’260. Estos  valo
res  son,  sin  embargo,  superiores  a  los  de  Froude,  -porque la  proporción
de  apéndices  en  los  torpedos  es  mayor  que  en  los  çuerpos  experimen
tados  por  aquél.                                 -

Vemos,  pues,  que  con  una  de  las  fórmulas  anteriores  tenemos  liga--
dos  los  elementos  que  nos  Interesan;  generalmente  de  lo  que  se  tratará

será  de  obtener  más  velocidad,  o  si  ésta  se  considera  suficiente,  obte
ner  un  torpedo  con  más  carga  explosiva,  rná  alcance  -o menor  longi—
tud,  aplicando: alguna- mejora  conseguida  en  la  máquina  propulsoía  que
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a  disrninuya  su  consumo  específico  o  su  peso, por  caballo.  En  ambos  ca
sos,  una  variación  de  peso  en  la  máquina  o  en  los  consumos,  acarrea
una  variación  de  eso  del  torpedo,  y  como  qüeremos  mantener  aproxi
madamente  la  flotabilidad  inicial  y  final,  será  necesario  variar  tam
bién  el  volumen;  o sea  la  longitud  del  tor.pedo, ya  que  el  calibre  se  pro
curará  mantener  el  mismo,  siempre  que  la  máquina  propulsora  lo  con
sienta,  para  poder  aprovechar  el  material  de  construcción  y  de  tanza-
miento  existente.  La  variación  de  longitud  va  unida  a  una  modificación
en  la  superficie  mojada,  y  on  este  dato,  y  el  de  potencia  o  de  veloci
dad  que  hayamos  fijado  para  nuestro  ‘proyecto,, podremos  obtener  la
incógnita  velocidad  o  potencia,  respectivamente:.,

Empleando  de  esta  orrna  la  fórmula,  como, ólo  es  para  variaciones
de  un  tipo  conocido,  se  considera  que  es  constante  el  coeficiente  K,  y,
por  lo  tanto,  se  puede  eliminar  su  valor  de  los  dos  miembros  de  la
igualdad  que  resulta,  y  no  es  necesario  conocer,  su  valor  absoluto.  Si
no  fuese  así,  hay  que  tener  en  cuenta  que  la  poténçia  que  da  la  fórmu
la  de  Froude’,  en  los  coeficientes  dichos,  es  potencia  de  rernolque,  y

,clue  para  obtener  la  potencia  real  de  la  máquina  es  necesario  conocer’
el  coeficiente  de  propulsión,  que  dependerá  de  la  disposición  de  los  ti’-
mofles  y  hélices,  número’ de  revoluciones,  etc.,

Los  tanteos  hechos  de  la  iforma  indicada  son  sólo  una  aproxima
ción,  ya  que  el  cambio  de  dfmensiones  produce  también  un  cambio  de
peso  de  la’ envuelta  del  torpedo,  y  para  tener  en  cuenta  de  forma  algo
más  detallada  estos  cambios,  se  puede  plantear  una  ecuación  de  des
plazamiento,  tal  como se hace’ en  arquitectura  naval,  teniendo  en  cuen
ta,  sin  embargo,  que  el  peso  de  la  envuelta  depende,  no  sólo  del, peso
total,  sino  también  de  la  flotabilidad  que  querernos  obtener.

La  ecuación  se  podría  expresar  de  la  siguiente  forma:

P  =   P  +  K2 p V282 23  +  K3 cR  V2 p213 +  K4
enlacual

P  =  Peso  total  del  torpedo.
=  ‘Relación  entre  péso  envuelta  a  peso  total.’

•    K2 y  K3 =  Coeficientes.               ‘  ‘

p=  Peso  específico  de’ la’ máquina.
e  =  Consumo  específico de  la  máquina.                -

R  =  Radio  de  acción  que- queremos  obtener,  expresado. en  horas,  para
la  velocidad  V;  ue’ estudiamos.             -‘

=  Pesos  independientes  (carga  explosiva,  giróscopo,  etc.).
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-  Para  el  torpedo  que  nos  sirve  de  base  para  nuestro  proyecto  se  de
terminan  los  valores  de  K1, K2 y  K3  después,  con  estos  coeficientes,  se
aplica  la  ecuación  a  nuestro  proyecto,  poniendo  los  valores  de  p  y  e
que  correspondan  ‘a la  nueva  máquina,  así  como  los de  R y  K4, tenien
do  una  ecuación  de  tercer  grado  que. ños  permite  obtener  el  valor  de  P.
El  segundo  sumando  del  segundo  miembro,  es  aplicación  de  la  fórmula
antes  citada  de  la  potencia,  considerando  que  la  superficie  moj ada.  es
función  de  pZ/3 y  representa  el  peso  de  la  máquina;  por  lo  tanto,  si  es
un  tipo  ya  construído  será  una.  cantidad  fijá  independiente  de  P.  El
tercer  sumando  corresponde  al  pesá  de  los  consumos.

Este  valor  de  P  nos  permitirá  hallar  el  voliimeñ  del  torpédo,  pues
sabemos  que  el  peso  del  agua  desplazado’ será  P,rnás  el  valor  de  la  flo
tabilidad  correspondiente  al  casó  que  estamos  estudiando,  y  una  vez.
obtenido  éste  tendremqs  la  longitud  ó’ e’slor.  i,  como  dijimos  aites,
mantenemos  fijo  el  calibre  y  las  formas  de  proa   popa

Generalmente,  no  será  necesario  ni  siquiera  aplicar  la  euación  de
desplazamiento,  pues  bastará  hacer  unas  rélaciones  de tantos  por  cien
tos  de  pesos  parciales,  del  torpedó  típo  y  aplicarlas   laS modificacio
nes  necesarias  al  proyecto.  ,  ..:  ..  .

También  . se  puede.  hacer  este  dimensionamiento  preliminar  basán
dose  en. curvas  obtenidas  para  .yarios  tipos  de Ñorpedos semejantes,  por
una  serie  de  comparaciones  entre.  datos  de.  lanzamjentos  de  calibra
ción. y de pruebas  al  freno  (*)•  Estas  curvas  ligan  la  poteucia  con la  velo
cidd  para  torpedos  de  longitud  y  diámetro  determinados,  y  siempre
que.  el  proyecto  haya  de  tener  formas  semejantes,  nos  permitirán  tra
zar  una  curva  para  uña  longitud  supuesta  del  torpedo,,  interpolando
entre  las  que  tengamos,  háciendo  varios  tanteos  iasta  conseguir  que,,
para  la  eslora  escogida,  concuerden  la  velocidad  y  la  potencia  con  nues
tros  datos.,

‘Fijadas  de  una  de  estas  formas  las  dimensiones  generales  del  tor
pedo,  se  procederá  a  efectiar:un  diseño  del  mismo.

Se  comienza  trazando  la  cabeza,  con  un  volumen  adecuado  a  la  car
ga  que  ia  de  llevar,  según  su  densidad,  y  teniendo  también  en  cuenta
la  punta  de  combate  y  un  contrapeso  para’  corregir  el  asiento  longitu
dinal  si  es  necesario:  A  continuación,  y  con  la  potencia  de  máquina
que  tenemos,  podemos  obtener-  la  cantidad  de  ‘aire,  agua  y- petróleo
que  ha  de  llévar,  y  como  tendremos  fijada  la  presión  de  carga,  podre

()   Ver la  fignra  6 deI artículo de  la  REVISTA GENERAL  DE  MARINA  del  mes  de julio Ide.1Q4,
sobre  .Equilibri’o  dél  Torpedo’.  -             , ,  -
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mos  hallar  el  volumen  de  la  cámara  de  aire  y,  por  lo  tanto,  su  longi
tud.  El  cálculo  será  de  esta  forma:

NTA1,  V=
3.600              ‘    0,00126 (P—P)  “      ¡d—2s2

                                                                    tI

siendo:

Q  = Consumo  total  del  aire  en  kgs.
y  =  Volumén  de  la  cámara  de  aire.  en  1.
1  =  Longitud  de  Idem  Id.  íd.  en  dm.N  =  Potenéia  éfeétiva  de  la  máquina  en  CV.

T  Duración  del  recorrido  en  segundos.  .

A1 =  Consumo  específico de  aire  obtenido  por  pruebas  al  freno.
=  Presión  de  carga.

Pr  =  Presión  residua.
d  =  =  Calibre  del  tórpedo  en  d.
s  =  Espesor  de paredes  del  depósito  en  dm.

Con  el  volumen  de  agua  que  antes  hemos  obtenido  obtendremos  el
tamaño  del  depósito,  que  según  el  tipo  de  torpedo  será  un  cilindro  deldiámetro  del  torpedo,  o  ser.  esférico  o  de  otra  forma,  pero  que  repre

sentará  una  cierta  longitud;  igualmente  se  hará  con  los  depósitos  de.
petróleo  y  aceite,  cuidando  que  sean  centrados,  para  que  los  consumos
no  produzcan  escoras.

El  espacio  necesario  para  los  órganos  de  recalentamiento  y  para  la
máquina,  . dependerán  del  tipo  de  ésta  y  habrá  que  obtenerlos  prácti
eanente  de  una  construida  o  de  un  modelo.

Finalménte,  nos  quedará  una  longitud,  en  la  cual  dispondremos  la
parte  de  popa  y  la  çola,  teniendo  en  cuenta  en  su  dibujo  que  las  ior
mas  sean  las  adecuadas  con  relación  a  la  resistencia  a  la  marcha.

En  la  distribución  dé  pesos  será  necesario  tener  presente  que  el  cen
tro  de  gravedad  debe  resultar  sobre  el  plano  longitudinal  vertical  de
simetría,  y  a  su  vez posible,  ligeramente  a  proa  del  centro  del  torpedo
i  principio  de  la  carrera.  .  ‘  -

SI  el  proyecto ‘ que  estamos  desarrollando  es  de  máquina  en  estrella,
el  peso  de  ésta  y,  en  general,  de  los  órganos  con  ella  relacionados,  se
obtienen  en  relación  con  el  calibre  del  torpedo  y  la  potencia.

SI  la  máquina  es  de  otro  tipo,  que  no  tiene  tan  limitadas  sus  dimen-
-       siones con  el  ‘calibre,  los  cálculos  sé  harán  ‘partiendo  de  lá  ‘velocidad
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a  obtener,  y  de  ésta,  la  potencia,  si  es  que  el  proyecto  tieñe  pór  objeto
mejorar  esta  característica  modificando  el  tamaño  ‘de lá  máquiha.

El  cálculo  de  esta  modificación  será  como  sigue:
La  potencia  efectiva  de  la  máquina  en  caballos  es

1000  .,  D2  KUCC  /
Ne=     >               XPmj’Z’io

75       4    60

siendo  ,  ‘

-Me  Potencia  eectiva  en  CV
=  Rendimiento  de.la  máquina;  varia  deO’8  a  O’91:

D  =  Diámetro  interior  del  cilindro  en  m.
Ce  =  Carrera  del  émbolo  en m.
K  =  Coeficiente  cuyos  valores  son:  1  para  2  T  simple  eXectó;    2

Id�‘para  2  T ‘doble  efecto  (exactamente  su  valor  es K =  2 —

siendo  d  diámetro  del  vástago  o  biela,  y D  el  del  cll1ndro).
i’/2  para  4 T  sinple  éfecto.

n  =  r.  p.  m.

Pm  =  Presión  media  indicada  en  Kg/cm.2.
Z.=  Número  de  cilindros.       ‘

Fijados  N,  Z,  n,  C,,  P,,,  ,  podremos:  calcular  el  nuevo  valor  del
diámetro  D;,  .

D=1/Nc
y  1,7453XKuCcpmjZ0.

Si  se  variase  también  C  ,  el  cálculo  se  haría  de  forma  semejante.
Conocidos  D  y  C  será  fácil  calcular  el  nuevo  peso’ de  la  máqúina

en  dependencia  de  las  nuevas  dimensiones  del  cilindro.
-  Con  la  cilindrada  obtendr?mos  el  consumo  de  aire  y,  por  lo  tanto,
de  agua  y petróleo,  y,  como  dijiirios  antes,  el  volumen  de  los  depósitos
correspondientes;

Si  no  queremos  cambiar  lá  cámara  de  aire,  si  sus  espesores  lo  con-
‘sienten,  se  puede  yariar  la  presión  de  catga,  habiéndose  llegadoa  220
Kg/in2’  pero  ésto,’ eñ’ general;  no  ‘se ebe  haceT, pues  requiére  modifi
caciones  en  los  compresores  e ‘incluso tuberías  ‘en la  Etaciónes  Nava
les  y  en  los  buques,  asi  como  algunos  órganos  del  mismo  torpedo

•  :Tainbién,  si ‘querelilós  tnantenér’  fijo  el ‘peso’de  ‘la ‘náiiit’a’  y: i  la
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resistencia  mecánica  de  ésta  lo  consiente,  se  podrá  aumentar  la  p,,1
obteniéndose  ésta  de  la  fóruula  anterior;

•                            N
Pmi     1,7453 K  C,  D2:Z0

Esta  variación  de  p  lleva  aparejada  una  modificación  de  la  po
tencia  y  del  rendimiento  térmico  de  la  máquina,  y  por  lo  tanto  una
modificación  en  los  consumos,  que  será  necesario  tener  en  cuenta

El  valor  de  la  Pmj  se  puede  obtener  en  un,  motor  experimental  al
cual  se  pueda  adaptar  un  indicadoi,  y  entonces  su  yalor  es  el  cociente

-  del  área  del  diagrama  por  la  carrera.  Si  no,  se  tiene  el  valor  teórico  por
la  fórmula

PmI  =  K1p1—  K0p0,,  K1  E+(E  +m)  le ±m  ,,  K0=  1—e  ±
E+m

e+m
+  (e  +  m)  le

m

siendo:

E  =  Grado  nominal  de  ‘admisión.

e  =  Idem  íd.  de  compresión.

m  =  Espacio  muerto.

=  PresiÓn  de  admisión

po  =  eontrapfesión  en  la  .escarga.

Para  los  consumos  se  deben  tomar  los  datos  obtenidos  en  los  ensa

yos   al   freno,    pero   para’lós  primeros   tanteos   se   pueden    adoptar   las   si

guientes    relaciones:    por    1    kg.    petróleo    de    14,4    kg.    a    18    kg.    de    aire,   y

de  6  a  7,5  kg.  de  agLia.

La  presión  résidua  en  la  cámara  de  aire  al  final  del  recorrido,  e  fija

solamente  por  consideraciones  prácticas,  y  si  es  necesario  no  aumen

tar  la  cámara  de  aire,  puede  disminuirse  el  valor•  de  la  presión  residua

dentro  de  ciertos  límites,  ya  que  es  necesario  tener  al  final  una  pre

sión  superior  a  la  de  entrada  del  aire  en  la  máquina,  y  como  ésta  es

de   unos    36   Kg/cm2,   se  la  fija.  en   unos   45   Kg/cm2    sin   embargo,   en   al

gunos   torpedos    llega    a    60    Kg/cm2,    con    el   inconvenlénte   de    uii    mayor

peso  de  aire  durante  todo  el  recorrido  y  al  final,  disminuyendo,  por  lo

tanto,  su  flotabilidad  y  cambiando  el  asiento.

Una  vez  fijadas  las  dimensiones  principales  por  todas  las  considera-

clones-  expuestas,  se  procede  a  determilir  detalladamente  los  pésos  par-
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dales  de  los  diversos  elementos  del  torpedo  y,  finalmente,  el  peso  to
tal,  el  volumen  desplazado  y  las  coordenadas  del  centro  de  gravedad
y  del  centro  de  carena.  Este  cálculo  se  puede  disponer  como  se  indica
n  el  cuadro  adjunto  (página  367), en  el  cual  se  obtiene  la  abscisa  del
centro  de  carena  referida  a  la  perpendicular  trazada  por  el  extremo
de  popa  en  la  cola  y  las  coordenadas  del  centro  de  gravedad  referidas
a  tres  planos:  yertical  loflgitudinal.  de  simetría,  horizontal  longitudi
nal  inferior  y vertical  transversal  por  el  extremo  de  popa.  El  momento,
respecto  al  primero,  debe  ser  O  para  que  el  torpedo  no  tenga  escora
permanent.

La  flotabilidad  en  las  condiciones  inicial  y  final  será

f=1,026V  -P
La  distancia  vertical  entre  el  centro  de  carena  (situado  en  el  eje)

y  el  centro  de  gravedad  valdrá  a =  —-  ya  que  ésta  es  la  ordenada  de

este  último,  respecto  al  citado  eje.
Este  valor,  para  torpedos  de 533 mm. debe  ser  de unos  8 6 10 mm.,  de

biendo  fijarse  de  forma  que  el  par  de  estabilidad  de  pesoa  que  deter
mina,  produzca  un  período  propio  de  oscilación  que  no  sea  ni  muy  gran
de  ni  muy  pequeño;  normalmente,  en  los  torpedos  W,  viene  a  ser  de

•  20  oscilación  por  cada  1.000 m.
La  distania  horizontal  entre  el  centro  de  caréna  y  el  de  gravedad

se  obtendrá  así:

d—’     M
_P    V

La  suma  algebraica  de  los valores  de  d  al  principio  y  al  final  del  re
corrido  debe  ser  igual  a  O, o  sea  que  el  centro  de  carena  debe  estar  en
la  vertical  del  centro  del  traslado  horizontal  que  experimenta  el  cen
trode  gravedad  por  erecto  de  lbs  consumos..

Obtenidos  estos  datos,  comprobaremos  si  las  dinensiones  dadas  al
torpedo  y la  distribución  de  pesos  es  la  acertada,  y  corrientemente  será
necesario  modificarlas  para  conseguirlo,  haciendo  algunos  tanteos.

Una  vez  fijada  definitivamente  la  disposición  general  del  torpedo
y  comprábada  de  nuevo  la  potencia,  por  medio  de  la  fórmula  prime
rameñte  dicha,  se  procederá  a  un  ensayo  de  un  modelo  reducido  en
el  tanque  de  experiencias  hidrodinámicas,  para  trazár  una  curva  com
pleta  de  poténcias  en  función  de  las  velocidades,  así  como otras  cur
vas  de  coeficientes  que  dan  idea  de  la  resistencia  a  la  marcha,  fuerza
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sustentadora  y  rnonento  de  cambio  de  asiento  en  función  de  yarlós
ángulos  de  inclinación  y  de  apetura  de  los  timones  liorizontaleS,  para
varias  velocidades,  y  tanibién  los  ángulos  de  estabilidad  y  la  curva  de
centros  de  resistencia.  Finalmente,  COfl  el  modelo  sin  timones  y  liéli
ces,  se  obtiene  para,  diversas,  velocidades  el  valor  del . ángulo  de  incli
nación,  para  el  cual  el  arma  és  estable  en  la  trayectoria.  Este  ángulo
no  debe  ser  mayor  de  10° a  12°, y ‘su valor  promedid  es  de 8° a  10°, y para
obtenerlo  se  dispondrá  la  cruz  de  quillas  de  forma  adecuada.

-.      Modificadas las  características  que  lo  requieran,  con  arreglo  a  lbs
resultados  del  tanque,  se  puede, ,por  fin,, proceder  a  la  construccióñ  de
un  prototipo,’utiliZafldo  los  órganos  de  otros  torpedos  que  sean  Iguales
o  muy  semejanteS  en  pesos,  efectuándóse  en  el  taller  las  pruebas  ne
cesarias  .(artículo  de  julio  de  1943 de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA).

Se  comenzará  con  una  prueba  de  inmersión  previa  en  agua  del  mar,
comprobándose  su  flotabilidad  antes  y  después  del  recorrido,  siguien
do  después  las  pruebas  de  estabilidad  longitudinal  y  transversal,  óbte
niéndose  los  pesos  necesarios  para  que  flote  horizontal,  y  el  peso  que
produce  una  escora  de  90°;  siendo  la  posición  del  torpedo  ,libre  com
pletamente  adrizado,  en  todas  las  condiciones  de  carga.  También  e
determina  la  pósición  del  centro  de  gravedad,  y  el  valor, del  par  de  es-’
tabilidad.

A  continuación  se  expone  un  ejemplo  de  cálculo,  según  A.  Laubeuf,
relativo  a  un  torpedo  de  450 mm.,  con  recalentador  y  dos  velocidades,
para  dar  una  idea  ¿e  los valores  en  juego.

Datos  obtenidos  en’ el  tanque  de  pruebas  de  estabilidad:

Lastre  adicional‘rn   =  7,5  kgs.

Abscisa  del  lastre  adicfonal  desde  la                         -

perpendicular  de  popad    =.  5,280  m.

Peso  empleado  en  la  prueba  para  ob

tener  la  ordenada  del  centro  ‘de  gra

vedadA    =  30  kgs.

Peso  a  proa  en  la  prueba  para  determi

nar  la  posición  longitudinal  del  cen

tro  de  carena  (1)...          = 30  kgs.

Peso  a  popa  para  idem  íd.  íd.  (1)P3   =  16  kgs.

Peso  del  torpedo  (2)p    =  731  kgs.

(1)   Pesos  adlc1nales,  positivos,  hacia  abajo.
(2)   El  torpedo  tiene  cabeza  de  ejercicio,  sin  carga  de  aire,  pero  relleno  de  líquidos.
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Abscisa  del  centro  de  gravedad  desde
la  perpendicular  °de  popaL     3,113 ni.

Datos  medidos

Peso  del  aire
Presión  de  carga
Peso  de  la  cabeza  de  combate
Idem  íd.  íd.de  ejercicio

Peso  de  los  flúidos  coflsumidos...

Del  aire
De  la  cabeza  de  combate
Idem  íd.  íd.  de  ejercicio  . .  .

Del  peso  P2

Idem  íd.  P3

=  57kgs.
=  150  kgs./cm.2
=  184 .kgs.

148  kgs.

=  52  kgs.
=  76  kgs.

=  381  ni.
=  5,282  m.

5,28Z  m.
=  4,915  m.

0,663  m.  -

Momentos  calculados

Del  torpedo  (2)
Del  aire
De  2

De  P3
De  la  cabeza  de  Riombate
Idem  id.  íd.  de  ejercicio

Resultados

M  =  Pl  =  2.275,6  mkg.
M1    =  P111   =  216,6  mkg.

P21,    147,4 mkg.
M3    =  P313    10,6 mkg.
m1    n1d1  =  971,8  mkg.

=  n,d2  =  781,7  mk

Peso  del  torpedó  listo  para  ejercicio  ...  P  =  P  +  P1 =  788.kgs.
Idem  íd.  íd.  íd.  combate:..  p  =  e  +  n1 —  n.,    824.kgs.

(De  ejercicio,  f  =  P2  —  P3  —  P,  =—43  »Flotabilidad  inicial De  combate.  f  =  f    (n1 —  n2)  _79  »

GV,  fe  ±  K1 =  +  9 kgs.]ercicio.      fe +  K., =  +  33 kgs.

Flotabilidad  final
GV.  -f  +  K1 =  —  27  kgs.Combate.

(PV.  f  +  K2 =  —  3  kgs.

(3)   0. y.  =  Oran  velocidad.  P.  y.  =  Pequeda

Pi

ni
ni
K1

12

Abscisas  desde  la  perpendicular  de  popa  de  los  centros  de  gravedad
parciales

11

c11
d,
12

13
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Coordenadas  del  centro  de  gravedad

Abscisa  desde  perpendicular  de  popa  en         M +  M1
ejercicio—     =  3,163.

P,,

M+Mi+ml—m2

Idem  Id.  en  copibate=

3,325m.  P

225XA

Ordenada  desde  el  eje  longitudinal  ...  G  =  —  =  8,1  mm.

•                          PC

Abscisa  del  centro  de  carena  desde  la      M +  M2  +  M,

perpendicular  de  popa=  ____  _____  =  3,238  nl.

P+P2+P3

Desplazamiento  del  torpedo

P+P2+3

V=—     ..—=726dm.3

1,026

posteriormente  se  lleva  el  torpedo  a  banco  de  pruebas,  en  donde  por

medio  del  freno  se  mide  la  potencia  de  la  máquina,  comprobándose  los

conSumoS  de  aire  y  líquidos.  (Ver  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,.

agosto  194.1.  «Frenos  para  medir  potencias  de  máquinas».)  También  se

obtendrán  diagramas  a  ser  posiblé  y  se  tomarán  las  temperaturas,  y

puede  ser  que  para  corregirlas  sea  necesario  retocar  las  proporciones

de  aire,  petróleo  y  agua;  en  este  caso,  como  cambian  también  los  con

sumos,  es  necesario  modificar  ligeramente  las  capacidades  de  os  depó

sitos,  y  como  cambian  los  asientos  será  necesario  repetir  de  nuevo  to

das  las  pruebas  de  estabilidad  transversal  y  longitudinal  en  el  tanque,

y  seguramente  modificar  algo  la  distribución  interior,  o  por  lo  menos

cambiar  los  lastres.

Para  estas  correcciones  se  recurre  también  a  veces  a  cambiar  la  pre

sión  de  carga  dentro  de  ciertos  límites,  ya  que  con  ello  se  consigue  un

cambio  del  volumen  de  la  cámara  de  aire,  y  si  éste  se  conserva  fijo,  un

cambio  del  peso  del  aire.
Finalmente,  una  yez  conseguidas  las  caracteriStiCas  necesarias  del

torpedo  prototipo,  bien.  comprobadas  en  ensayos  del  tanque  del  taller

19461               .  .
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y  al  freno,  se  procede’a  las  pruebas  de  mar  eh  un  Polígono  bien  acon
dicionado  para  ello.  (Artículo  de  la  REVISTA GENERAL DE MARINA
de  diciembre  de  1941.)

Con  el  fin de  comparar  las  cualidades  de  un  torpédo  con  otros  ya  en
uso,  se  obtienei  unos  coeficientes  cuyas  expresiones  son:

(Potencia  en  CV. hallada  en  el  frenó)  X  (Tiempo  eh  segundos
de  la  prueba  a potencia  Constante)

A
Peso  en  kg.  del  aire  Consumido

(Empuje  en  el  propulsor  gn  kg.)  +  (Peso  de  la  caiga  explosiva
eh  kg.)

B
(Peso  total  en  kg.)

(Empuje  en  el  propulsor  en  kg.)  +  (Peso’ de  la  carga  exolósiva
enkg.)

Longitud  en  dm.

Para  Comparar  torpedos  de  igual  calibre  con  igual  Carga  explosiva,
los  coejcíentes.  B  y  C’ se  modifican  así:

Trabajo  tótal  en  CV.                Trabajo total  en  CV.
C,==          _____--

Peso,  total  en  Tm.                   Longitud en  hi.

En  todo  lo  dicho  anteriormente,  no  hemos  hecho  mención  especial
del  estudio  que  hay  que  hacer  independientemente  de  cada  uno  de  los
órganos  del  torpedo,  y. de  la  forma  de  ligarlos  entré  si, ‘ya  que  se  supo
ne  que  los  aparatos  de  recalentamiento,  dirección,  fuego,  etc.,  son  se
mejantes  a  los ‘ide otro  tórpedo  ya  en  uso,  o  que  por  lo  menos  se  har
proyectado  Y experimentado  aparte,  pero  es  evidente  que  cada  uno  de
ellos  constituye  un  problema  muy  complejo  de  solución  muy  larga.  Es
pecialmente  la  máquina  ocasiona  éstudios  detenidísimos,  tales  como  los
referentes  al  peso en  re,,lación con  la  resistencia  mecánica  a  los  distin
tos  regímenes,  tanto  en  f río  como  en  Caliente;  temperatura  y  presiones
de’  admisión  y  evacuación,  reXrigeracjón  y  lubrificación;  inercia  de  las’
piezas  que ‘se mueven  y  su  reflejo  sobre  la  trayectoria  del  torpedo,  tan-
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to  en  el  plano  vertical  como  en  el  horizontal;  fases  de  distribución  y
la  regulación  para  las  diversas  velocidades;  puesta  de  marcha  intan
tánea  y  obtención  de la  potencia  deseada  çon  la  mayor  rapidez,  mante
niéndola  luego  con  toda  regularidad;  facilidad  de  arme,  desarme,  re
gulación  y  limpieza,  etc.,  etc.

El  caso  que  hemos  estudiado  dé  un  modo  rápido  es  el  más  çompleto
de  los  qu  se  presentan  en  la  construcción  de  torpedos  y  requiere  un
personal  especializado  con  talleres  bien  equipados  y  medios  de  experi
mentación  a  su  disposición.  Aun  así  presenta  muchas  dificultades  y  re
quiere  un  período  muy  largo  desde  la  iniciación  del  proyecto  hasta  el
momento  de  lanzarse  a  la  construcción  en  serie,  período  que  en  algunas
fábricas  importantes  no  ha  bajado  de  los  dos  años.

Sin  embargo  éste  no  es  el  caso  corriente,  ya  que  Ío que  se  presenta
con  frecuencia  es  la  introducción  de  modificaciones  en  tiPos  ya  exis
tentes;  én  este  caso  los  cálculos  citados  y  las  modificaciones  en  el  pro
totipo  se  reducen  mucho  y  el  período  citado  se  reduce  a  unos  cuatro
o  cinco  meses.

La  construcción,  aun  efectuada  en  serie  y  con  máquinas  lierramien
tas  preparadas  para  ello,  requiere  períodos  muy  prolongados,  y  para
dar  una  idea  de  ello,  se  Indican  a  continuación  unos  datos  aproxima
dos  de  fabricación  de  un  torpedo  expresados  en  «hombres-hora»,  con
siderandd  la  fabricación  completa,  exceptuando  la  forja  de  la  cámara
de  aire,  la  fabricación  de  los  expíosivos  y  la  preparación  de  las  herra
mientas  necesarias  para  su  fabricación:  -

Fundióión,  contando  con  modelistas,  fundidores,  moldea
dores,  etc300  horas

Forja,  excluída  la  cámara  de  aire290  »
Mano  de  obra  en  cobre,  latón,  soldadura,  maquinado  en

tornos,  cepillos,  fresas,  máquinas  autornátid’as,  ta
ladros,  etc2.600  »

Armes  y  regulaciones  parciales2.200
Pruebas  al  freno  y  sus  derivadas390
Terminación,  montura  y  colocación  de  mecanismos,  armes

y  regulaciones  del  conjunto910  ‘
Embalajes  en  carpintería  ordinaria  y  fina  para  las  diver

zas  piezas-  75  »

1946:1                -
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Conclusiones

1.a  Toda  mejora  que  se  desee  introducir  en  un  torpedo  ya  experi
mentado,  por  pequeña  que  sea,  precisa  largas  y  minuciosas  experien
cias  antes  de  considerar  el  proyecto  de  utilidad.

2.&  El  juicio  sobre  un  nuevo  tipo  de  torpedo  io  se  puede• emitir  ni
después  de  las  pruebas  al  freno  y  de  estabilidad,  ni  después  de  lanza
mientos  en  polígono,  ni  aun  de  lanzamientos  desde  barcos  en  movi
miento;  solamente  después  de  un  cierto  tiempo  de  empleo  en  los  bu
ques  por  el  personal  que  ha  de  manejarlo  en  la  guerra,  sonietiénddlo
‘a  ejercicios,  desarmes,  regulaciones  y  reparaciones  de  averías,  se  podía
saber  el  resultado  definitivo.
•   3&  A pesar  de  las  dificultades  que  entrañan  la  construcción  de  nue

vos  tipos,  no  se  deben  soslayar,  ya  que  la  utilidad  del  arma  ha  quedado
bien  patente  en  esta  última  guerra,  tanto  en  lanzamiento  por  buques
de  superficie  o  submarinos,  como .por  aviación.

JOAQUIN  M  PERY

CARLOS  MOYA
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color  azul  del  cielo  es  debido  a  un  fenómeno  de  di
fracción  de  la  luz  solar  al  ser  obstaculizada  por  las
moléculas  del  aire,  según  RAYLEIGH, o  por  las  par
tículas  en  suspensión  dentro  del  mismo,  según  TYN
DALL.  El  primero  en  observar  el  fenómeno  de  la  di
fracción  de  la  luz  fué  el  P.  GRIMALDI en  1661,  y  lo
atribuyó  a  una  propiedad  desconocida  de  la  misma.

Más  tarde,  rué  explicado  por  FRESNEL, sirviéndose  de  las  teorías  de
HUYGEN5.

La  luz  policromática  procedente  del  Sol  elevado  sobre  el  horizonte,
al  encontrar  en  su  camino  las  molé6ulas  de  la  masa  gaseosa  que  rodea
la  Tierra,  sufre  una  perturbación  que  hace  que  cada  una  de  ellas  se
convierta  en  centro  secundario  de  emisión.  Partiendo  de  las  ecuacio
nes  de  propagación  de  ondas  electromagnéticas  o  luminosas  debidas
a  MAXWELL,  se  demuestra  que  si  el  obstáculo  perturbador  es  pequeño
comparado  con  la  longitud  de  onda  de  ja  luz  incidente,  l  difractada
está  en  razón  inversa  de  la  de  aquélla.  Por  lo  tanto,  en  la  luz  difradta
da  en  todos  sentidos,  que  al  ser  observada  en  dirección  perpendicular
a  .los  rayos  solares  está  fuertemente  polarizada,  predominan  los  colores
más  refrangibles  del  eSpectro.  Teóricamente,  los  azules  y  violados,  16
veóes  más  que  los  rojos,  ya  que  us  frecuencias.  vibratorias  respectivas
son,  por  segundo,  7,5><  10”  y  4  10”,  aproximadamente.  Sin  embar
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go,  -  ortos  y  ocasos,  las  tonalidades  son  rojizas,  dadG que  las  mo
léculas  del  aire  absorben  los  colores  azulados  n  mayor  proporción  a
causa  del  también  riay9r  espesor  de  la  capa  atinosféricaalser  afra
vesada  oblicuamente,  haciendo  que  los  rayos  directos  lleguen  enpobre
cidos  dé  radiaciones  de  pequeña  longitud  de  onda.  Asimismo  infiúyen
las  partículas  en  suspensión  de mayor  tamaño,  que,  por  su  mayor  peso,
predominan  en  las  capas  bajas  atmosféricas,  y  en  los  crépúsculos,  al-
ser  atravesadas  blicuamente,  ausan  en  mayor  escala  la  difracción  de
radiaciones  de  longitud  de  onda  mayor;  es  decir,  rojas  y  alñarillentas.
Si  las partículas  en  suspensión  son  mayores,  como, por  ejemplo,  las  que
forman  condensaciones  acuosas,  o  sean  las  nubes,  difunden  por  igual
toda  la  luz  recibida,  y  así,  cuando  el  Sol  está  alto,  adquieren  un  tono
blanquecino  lechoso,  que  en  los  crepilsculos  se  cambia  por  un  rojo
ámarillento.

Lord  RAYLEIGE, sumando  las intensidades  de la  luz difractada  por  cada
una  de  las  moléculas,  no  distribuídas,  según  él,  de  una  manera  regular,
halló  para  cada  longitud  de  onda  ).  la  fórmula:

1-4-COS-C  n21        g     cosz      ci 1X4  N
n  la  que i  e  1 son  las  iluminaciones  obtenidas.  en  el  foco de un  anteojo
dirigido  sucesivamente  hacia  una  dirección  del  cielo-que  forme  un
ángulo  a  con  la  de  los  rayos  solares  y  hacia  el  Sol;  z,  la  distancia  ce
nital;  S,  el  semidiámetro  aparente  del  Sol;  P,  la  presión  atmosférica;
g,  la  aceleración  de  la  gravedad  en  el  lugar  de  la  observación;  M,  la

n2—1           -

molécula-gramo  de  aire  (Unos  29  gramos);       , el  poder  refrin

gente  del  mismo,  y  N,  la  constante  de  AVOGRADO-L0SCHMIDTK, es  decir,
el  húmero  de  moléculas  que  contiene  la  molécula-gramo  (aproxirna
damente  6,5 X 1023).  Teniendo  en  cuenta  las  causas  explicadas  de  la
coloración  azul  del  cielo,  esta  fórmula  nos  hace  ver  la  gran  cantidad.
de  factores  que  intervienen  en  la  misma;  pero  no  hay  que  olvidar  su
carácter  teórico  erf  algunas  conclusiones  a  que  llevan  los  valores  ex
tremos.  Las  observaciones  deben  hacerse  en  montañas  elevadas  libres

de  polvo  atmosférico,  y  a  ser  posible,  al  despejar  después  de  la  lluvia.
Todo  el  nfundo  ha  podido  ver  que  observando  el  cielo  después  de  llover
o  en  una  montaña  elevada,  es  más  azul  que  durante  una  larga  sequía
o  en  un  valle  profundo.  Se  comprende,  sin  embargo, .que  la  coloración

-    del  horizonte  varíe  poco  dada  la  pequeñísima  diferencia  que  representa
en  este  casó  una  observación  de  otra.

ANTONIO  PALOU FERRER
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La  guerra  en  el  Pacifico

‘  (1)  Con  independencia  de  estos  dos  conceptos
en  los  que  se  emplea  la  palabra  «Flotas,  nues
tro  lectores  habrán  visto  frecuentemente,  en  los
comunicados  de  guerra  y  en -  las  informaciones
norteamericanas,  la  refrencin  de  varias  «Flotas»
en  acción  -conjunta  :-  la  V-  Flota,  al  mando  del
Almirante  Spruance  la  III  Flota,  mandada  por
Balsey;  la  VII  Flota,  bajo  las  órdenes  ele  ltin
kaid,  etc.,  etc

Este  concepto  norteamericano  de  la  palabra
Flota  es  sin  duda,  más  restringido  que  el  que
nosotros  damos  a  la  misma.  Nosotros  dntende
mos  por  Flota  al  conjunt  de  las  fuerzas  nava
les  de  alta  mar  de  una  nación,  o,  al  menos,  al

que  operá  en  un  determinado  teatro  de  opera
ciones.  La  acepción  norteamericana  es  algo  -dis
tinta.  Según  el  «U.  5.  Navy  Regulations»  de  1926

1946]  -

—--y es  posible  que  los  conceptos  no  hayan  - cam
biado  en  estos  años—las  Flotas  de  los  Estados
Unidos  (que  cci  tiempo  de  paz  son  tres:  Flote
del  Atlántico,  Flota  del  Pacifico  y  Flota  de  Asia)
se  organizan  de  acuerdo  con  los  siguientes  prin
cipios  :  -  -            -  -  —

5)   Una  Flota  es  un  conjunto  organizado  de
buques,  bajo  el  mando  de  un  Comandante  en
Jete.         - -    .  - .    -  -

b)   Una- Fuerza  es  la  mayor  subdivisión  de  una
Flota.  Generalmente  se  compone  de  todos  los  bu
que»  de  aquella  Flota  que  son  del  mismo  tipo  o
clase  o  que  están  designados  para  el  mismo  ser
vicio.

-  e)  -  Una  Flotilla  es  la  mayor  subdivisión  de  una
fuerza  de  destructores  o  submarinos.

d)   Una  Escuadra  es  la  mayor  subdivisión,  de

-      -  -  ,  377

Organización  general  de las fuer
zas  navales  norteamericanas  en  la
ofensiva  del  Pacífico—A  base  de

•  lo  que  puede  conjeturarSe-  de  las
escasas  informaciones  hasta  ahora
conocidas,  la  organización  de  las
fuerzas  norteamericanas  para  la
ejecución  de  todas  las  operaciones
de  desembarco  que•  integran  1-a

gran  ofensiva  estr,,atéglca  del  Al
mirante  Nimitz  iniciada  en  el  ve
rano  de  1943, parece  ser,  reducida
a  sus  ejes,  la  siguiente:

El  conjunto  de  todas  las  fuerzas
asignadas  a  un  objetivo  determi
-nado  se  divide  en  dos  partes  prin
cipales:  -  la  Flota  - de  apoyo  y  la
Fuerza  anfibia (1). La primera  com

/
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prende  lo  que  pudiéramos  lla
mar  el  núcleo  principal  de  la
Fuerza  naval  o  la  Fuerza  na
yal  de  batalla,  destinada  a  ga
rantizar  a  la  Fuerza  anfibia  su  li
bertad  de movimientos  sobre el mar
y  su  seguridad  ante  todo  ataque  de
la  Flota  adversaria.  Esta  Flota  de
apoyo  está  constituIda,  por  los aco
razados,  portaaviones,  crucero  y
destructores  más  modernos,  es  de
cir,  por  las  mejores  unidades  de
batalla  de  todas  las  distintas  cia
ses  y  organizada  en  escuadras  y
divisiones,  entre  las  que  destacan
por  su  importancia  actual  las agru
paciones  rápidas  de  portaaviones,
constituidas  por los  más  modernos
portaaviones  de  combate,  bajo  un
mando  subordinado.  La  Fuerza  an
fibia  está  constituIda  por:

Los  transportes  de  tuerzas  de
tierra  y de  los  elementos  indispeñ
sables  a  las  mismas.

La  inmensa  gama  de  material
de  desembarco  que  las  anteriores
necesitan  para  asaltar  las  costas
adversarias,  es  decir,  todas  las  em
barcaciones  especiales  pa  r a  el
ranspoi-te,:  en  el momento  del  ata
que,  de  tropas  y  carros  de  com
bate.

Las  fuerzas  navales  ligeras  (des
tructores  antiguos,  corbetas  y  fra
datas),  destinadas  a  la  protección
antisubmarina,  antitorpedera  y an
tiaérea  de  los  transportes.

Las  agrupaciones  de  portaavio
nes  auxiliares  o portaaviones  de es
colta,  destinadas  a  transportar  los
aviones  necesarios  para  la  protec
ción  antiaérea  de  los convoyes  du

una  fuerza  de  buques  distintos  de  los  destructo
res  o  subjnarinos,  en  los  que  la  mayor  Subdivi
,ión  es  una  flotilla.

e)  Una  División  es  la  mayor  subdivisión  de
una  escuadra.

rante  su  viaje  y  para  dominar  el
aire  sobre  las  playas  de  desembar
co  y  sobre  los  buques  mercantes
en  el  momento  de  la  acción.  Estos
portaaviones  transportan  princi
palmente  aparatos  de  caza,  pero
también  los  bombarderos  ligerós
necesarios  para  la  cooperación  tác
tica  con  las  tropas  de tierra.

Las  fuerzas  navales  (acorazados,
cruceros  y  destructores),  çlestina
das  a  batir  con sus  fuegos  la  resis
tencia  enemiga  en  las  playas  y  a
apoyar  después  el  avance  de los in
fantes.  Para  esta  misión  se  emplea
ron  las  unidades  más  viejas  de  to
das  las  clases  que  ya  no  tenían  las
características  apropiadas  para  su
empleo  en  la  Flota  de  combate.

Todas  las  operaciones  de desem
barço  tienen  dos  fases  principales:
la  preparación  y  el  asalto.  Con  la
p?imera  se  pretende  destruir  los
principales  núcleos  fortificados  del
enemigo  y aniquilar  las  fuerzas  aé
reas  que  puedan  acudir  en  ayuda
de  los  defensores  en  el  momento
del  ataque.  Al  mismo  tiempo,  se
trata,  en  esta  fase,  de  desconcertai
al  enemigo  respecto  al  lugar  elegi
do  para  el  ataque.  Esta  primera  f a-
se  corre  a  cárgo  de  las  agrupacio
nes  de  portaaviones  afectas  a  la
Fuerza  anfibia  y  de  los  buques  de
línea  y  cruceros  de  la  misma,  que
bombardean  todos  los  objetivos
militares  de  una  amplia  zona,  y
principalmente  los campos de  avia
ción  buscando  el destruir  la  mayor
cantidad  posible  de  aparatos.

La  fase  del  asalto  corresponde  a
la  ruptura  de la resistencia  local so

f)  Un  dstacansentb  es  una  subdivisión  tem
poral  de  una  flota  operando  independientemen
te  bajo  las  órdenes  del  Departamento  de  MarI
na,  o  semi-independiente  a  alguna  distancia  del
Comandante  en  Jefe.
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bre  el  punto  elegidó y  a  la  inmovi
lización  de las fuerzas  aéreas  o na
vales  que  de  otros  puntos  puedan
acudir  en  ayuda  de  los  atacados,  ó
a  la  neutralización  de  las  mismas
si  no  es  posible  conseguir  su  inmo
vilización  o  destrucción  en  el  sue
lo.  En  esta  fase,  las fuerzas  anfibias
son  aplicadas  al  punto  atacado  y
la  Flota  de  apoyo  tiene  que  aten-’
der  a  la  segunda  parte  de  la  mi
sión,  con  fuerzas  de  portaaviones
que  atacan  las  bases  aéreas  leja
nas  y  con  sus  buques  de  super
ficie  de  todás  clases  listos  a  parar
todo  ataque  de  la  Flota  adversa
ria.

El  asalto  a  la  isla  de  Leyte  en  el
archipiélago  /ilipino.—En  la  ama
necida  del  día  17  de  octubre  de
1944,  una  pequeña  agrupación  dé
transportes  y  fuerzas  navales  nor
teamericanas  llegába  a aguas  de las
Filipinas,  y  sin  resistencia,  se  apo
deraba  de  lá  pequeña  isla  Suluan,
situada  a  15’ al  SE.  dé  la  Punta
Sungi,  que  es  la  más  meridional  de
la  isla  dé  Samar.  Se  trataba  de  la
«fase  de  preparación»’  del  asalto  a
Leyte.  La  reconquista  del  archipié
lago  filipino por  las  tropas  de Mac
Arthur  comenzaba.

Al  día  siguiente,  un  gran  convoy
de  transportes,  escoltado  por  una
poderosa  fuerza  naval,  se  aproxi
maba  a  la  costa  oriental  de la  isla
de  Leyte  y,  a  partir  del inediodía,
comenzaba  un  intenso  bombardeo,
en’ el  qué  cooperaron  agrupaciones
aéreas  procedentes  de  las  bases
norteamericanas  de  Moratal  y  Pc
lellu.

El  día  .9 este  convoy,  de  unos
seiscientos  buques  a  decir  •de los

(1)  No  ha  podido  conflrmarse—Ia noticia  hecha
pública  a  raiz  del  desembareo.  de  que  con  Iaa
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norteamericanos,  penetró  en  el
Golfo  de  Leyte  y  se  dividió  en  dos
partes.  Una• de  ellas  se  dirigió  a
San  Ricardo,  el  punto  de  la  costa
más  próximo a  Tacloban,  y  a  cinco
kilómetros  más  al  sir,  cerca  de
Palo,  y  la  otra  hacia  San  José  
Dulag,  a  unos  veinte  kilómetros
más  al  sur.  La  costa  oriéntal  de
Leyte  fué  atacada,  por  tanto,  por
cuatro  puñtos  distintos,  donde  os
norteamericanos  consiguieron  es
tablecer  el mismo  día  sendas  cabe
zas  de desembarco.  Al mismo tiem
po  otra  ‘agrupación  desembarcaba
en  la  isla  Panaon,  que  domina  el
estrecho  que conduce  a  la  costa  oc
cidental.

Según  referencias’  americanas,
este  importante  convoy,  el  mayor
de’  los  que  hasta  esa  fecha  fran
quearon  el  Pacífico,  iba  mandado
p  o r  e 1  Vicealmirante  Kinkaid,
quien  mandaba  tambfén  la  VII  Flo
ta.  Esta  y  el  convoy constituían  la
Fuerza  anfibia  destinada  a  la  ope
ración.  En cuanto  a las  fuerzas  na
vales  de protección  indirecta,  o.Flo
ta  de  apoyo,  estaban  constituidas
por  la  III  Flota  mandada  por  el
Almirante  Halsey;  las  principales
agrupaciones  de  portaaviones  de
ésta  iban  mandadas  por  el’ Viceal
mirante  Mitscher  (1).  Las  tropas
desembarcadas  ‘inicialmente  en  las
cinco  cabezas  de  desembarco  antes
dichas  formaban  dos  Cuerpos  de
ejército,  mandados  ‘por  el  Teñien
te  general  Krueger.

La  reacción de  las fuerzas  terres
tres  y  aéreas  de  la  defensa  fu’é
enérgica,’  pero,  a  causa  de  la  dise
‘minación  de “las  cabezas  de  des
cmb arco  iniciales,  fué  rápidamente

fuerzas  navales  norteamericanas  cooperaran  uni
dades  Ingiesas  de  portaaviones.
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superada;  y  el  24  de  octubre  (cin
co  días  después  de  comenzado  el
ataque)  los  norteamericanos  anun-,
ciaban  ya  la  liberación  de  las  co
munidades  filipinas  de  Tacloban,
San  Fernando,  Sagkahan,  San José,
Marsabarse,  Dulang,  Palo,  Pawig,
Calampanam,  Burayan,  y  de ‘la is
la  Dinagat,  situada  al  este  de  Pa
naon,  delante  del  estrecho  de  Su
rigao,  así  como  de  la  de  Malhon,
quince  millas  a1 W. de  Suluan.  El
dla  25, las  tropas  1orteamerlcanas
franquearon  el  estrecho  ‘de  ‘San
Juanico  y  comenzaron  la  invasión,
por.  el  oeste,  de  la’ isla  de  Samar.

Importancia  estraUgica  del  ata
que  a  las  Filipinas.—Vearnos  bre
vemente,  antes  ‘de seguir  adelante,
en  el desarrollo  de -las operaciones,
cuál  éra  el  problema  estratégico
que  a  los  japoneses  planteaba  el
ataque  a  las  Filipinas.

La  situación  en aquellos  momen
tos’  es  la  siguiente:  El  «frente  ja
ponés  se  encuentra  establecido  ya
sobre  posiciones  fundamen  tales  y
fácilmente  se  advierten  dos  zonas
principales  de  las  que  los  nipones
pueden  hacer  verdaderos  reductos
de  resistencia:  La  que  encierra  el
mar  del  Japón  y la  que  tiene  como
a  manera  de plaza  de armas  el mar
de  la  china.  La  primera  conpren
de,  ‘al este,  la  isla  Sakálin  y la  me
trópoli  japonesa,  y  al  oeste,  la  Co
rea  y  el  Manchukuo;  la  segunda
queda  limitada  pár  FOrmosa,  Fili
pinas,  Célebes, Java,  Sumatra,  Ma
laca:  y  Birmahia:  Anba  ‘zonas  es
tán  unidas’ por  el ‘mar  dé  la’ China
oriental,-  protegido ‘del’ lada  del éste
por  la  guirnlda  de  las  iSlás  Ryu
‘kyu  •Pór ftieia  de etá  línea  pnud
pal  de  resistencia  existen  posicio
nes  avanzadas,  sosténidas  úizá  en
380’        -

-  precio,  pero’ sosténids  al  fin y  que
cumplen  su  papel,  que  son:’ lás Bo
fin,  ‘las Marianas,  las  Carolinas,  las
Bismárck  y  la  Nueva  Guinéa  occi
dental.  ‘

Las’  cornuñicaciones  marítimas
entre  el  mar  del Japón  y  el mai  de
la  China,  indispénsables  para  el
sostenimiento  del  dispositivo  japo
nés,  ‘están - a  éubierto  de  los  ata
ques  principales  de  la  Flota  nor
teamericana,  aunque  no  gocen,  ni
mucho  mehos,  de  absoluta  inmuni
dad,  pues  es  evidente  que  los  sub
marinos  ‘norteamericanos  operan;
precisamente,  en  los tres  mares  in
teriores  citados,  y  los  convoyes  ja
poneses  que  por  ‘ellos circulan  que
dan  dentro  de  los radios  de  acción
de  los’ aviones  enemigos  con  base
en  China  y  de los  que  puedan  par.:
tir  de  portaaviones  en  raid  sobre
los  distintos  portillos  al  Pacífico.
En  tanto  los  norteamericanos  no
se  establezcan-  sobre  e 1  bastión
principal  de los reducVos japoneses,
y  en  él  emplacen  sus  bases  aéreas
y  navales,  ‘no se  puede  hablar  de
corte  total  de  las  comunicaciones
vitales  del  Japón.  Estas  existirán,
con  pérdidas  sin  duda,  pero  exis
tirán  y  su  amplitud  dependerá  de
‘las  disponibilidades  japonesas  en
punto  a  Marina  mercante.  Ahora
bien;  el  dispositivo  nipón  tiene  su
talón  de  Aquiles,  que  es  el  estre
ch amiento  del  canal  de  Formosa;
es  decir,  del  paso  entre  estas  1s
las  y  la  costa  oriental  de  China.
-Dueños  los’, norteamericanos  de
FormOsa,  y  asegurado  ‘el dominio
del  canal  por  la  constitución  de
una’  cabeza  de  pueñte  én  lá  árula

-dé  enfrénté  del  coritinietite, opera
ción  ésta  en  la  que  pudieran  ayu
dar  los  chinos  po  su  proximidad
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a  la  costa,  precisamente  en esa  zo
na,  seccionarian  la  principal  línea
de  tráfico  enemigo  al  aislar  el  mar
de  la  China  del  mar  del  Japón.

A  mediados  del  mes  de  octubre,
cuando  los  norteamericanos  ata
caron  las  principales  islas  de  las
Ryukyu  y  lanzaron  los  bombarde
ros  de  sus  portaaviones  y  de  sus
bases  en  China  contra  los  aeró
dromos  y-  fortificaciones  de  Tai
wan,  pareció  señalarse  el golpe.  Es
tratégicamente,  nada  tan  inteli
gente  como apoderarse  de Fórinosa
e  incomunicar  por  tierra  las  tro
pas  japonesas  de  Shanghai  con
las  de  la  región  de  Hong  Kong.
Esto  hubiera  sido  para  el  Japón
una  puñalada  mortal.  ¿Se  intentó?
¿Se  pensaba  en- llevar  a  fondo  el
ataque  y  se  desistió  de  ello  a  la

-  vista  de  la  reacción,  japonesa,  o
fué  sólo  una  acción  de  diversión
con  vistas  al  desembarco  en  Fili
pinas?  No  lo  sabemos.  La  reac
ción  nipona,  extremadamente  du
ra,  existió,  y  se  habló,  como  siem
pre,  de  grandes  hundimientos,  pe
ro  no  es  fácil  saber  si  el  ataque
fué  un  fracaso  (caso  de  pensarse
en  un  desembarco)  o ‘si cumplió  su
objetivo,  pese  a las  bájas,  al  no  ser

•  éste.  más  que  el  de  una  acción  de
mostrativa.

-  Sea  lo que  fuere,  el objetivo  ame
ricano  al  atacar  las  Filipinas  era
asaltar  la  fortaleza  nipona  y  ten
dieron  sus  escalas  en  Leyte.  Si  se
afianzaban  sobre  la  muralla  y  lo
graban  extenderse  por  ella,  dis
pondrían  en  seguida  en  el  archi
piélago  filipino  de  las  bases  nava
les  y  aéreas  necesarias  para  actuar
en  el  mar  de  China.  Se  encontra
rían  dentro  de  la  plaza  de  armas
del  reducto  meridional  de  la  for
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taleza  japonesa  y  estrangularían
las  comunicaciones  marítimas  de
los  nipones,  logrando  el  mismo  re
sultado4  práctico  que  hubiera  pro
ducido  la  conquista  de  Formosa.

Ahora  bien;  al  emprender  la
conquista  de  las  Filipinas,  los nor
teamericanos  se enfrentan  con una
de  las  fases  más  duras  de  la  gue
rra.  La  llegada  a  las Filipinas,des
pués  de  salvar  victoriosamente  de  -

las  Gilbert  a  las  Marshall,  de éstas
a  las  Marianas  meridionales- y  de
las  Marianas  a- las  Palau,  es  como
la  llegada  ‘al Rhin  después  de  los
brillantes  avances  por  tierras  de
Franóia;  es enfrentatse  con- el .más
fuerte  baluarte  de  la  resistencia
enemiga,  porque  los japoneses,  que
saben  lo  que  se  juegan  en  las  Fili
pinas,  no  han  de ‘escatimar  nl  me
dios  ni  valor  para  defenderlas,  y
la  prueba  de  ello  es  que  empeñan
por  primera  vez  el  grueso  de  su
Flota.                -

La  batalla  naval  de  las Filipinas.
El  ataque  a  Leyte,  comenzado  el  19
de  octiibre,  es,  sin  duda  alguna,  el
más  arriesgado’  de  cuantos  hasta
esa  fecha  han  llevado  a  cabo  las
fuerzas  de Nimitz.  Leyte  no  es unaposición  aislada  como las  atacadas

hasta  entonces  en  la  que  los  de
fensores  quedaban  sin  posibilidad
de  refuerzos  y  que  no  contaban
con  más  aviación  que  la  de  la  de
fensa  local.  Para  atacar  a  los asal
tantes  de  Leyte,  los  japonesés
cuentan  con  las  fuerzas  aéreas  es-  -

tablecidas  en  todos  los  aeródromos
-  del  archipiélago  filipino,  y  al  mis

mo  tiempo  la  guarnición,  de  la  isla
puede  ser  reforzada  por  la  costa
del  oeste  con  tropas  procedentes  de -

-  Cebú,  de Negros o de cualquier  otra
isla.  Esta  - circunstancia  obligaba  a
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los  norteamericanos  a  mantener
delante  de  Leyte  una  gran  masa
de  portaaviones,  ya  que  sus  bases
aéreas  terrestres  más  próximas  se
encontraban  en Morotai  (Molucas),
a  540 millas,  y  un  importante  con
voy  de  luerzas  y  material  para
atender  las  demandas  del  frente
de  tierra.

Una  vez  iniciada  la  operación,
ésta  lijaba  geográficamente  una
considerable  masa  de tropas,  trns
portes  y  fuerzas  aéreas  a  flote,
amén  de  importantes  fuerzas  na
vales  de protección.  El  objetivo  era
codiciable  para  los japoneses.  Si  lo
graban  aniquilar  estas  fuerzas  la
derrota  sería  resonante  y  de  con
secuencias  transcendentales,  pues
la  ofensiva  norteamericana  queda
ría  detenida,  por  lo  menos,  duran
te  muchos  meses.

Kinkaid  conocía  perfectamente
lo  delicado  de la  situación  y  la  im
portancia  de  la  misión  que  tenía
encomendada.  Era  preciso  cubrir
de  todo  ataque  aéreo  o  naval  el
convoy  que  abastecía  a  las  tropas
desembarcadas;  la  seguridad  de
•éstas  dependía  de  la  de  los  trans
portes:  si  éstos  eran  hundidos  la
derrota,  sin  retirada  posible,  de
los  soldados  del  Teniente  General
Krueger  sería  ineyitable.

Para  oponerse  a  los  ataques  aé
reos  Kinkaid  contaba  con  la  caza
de  sus  portaaviones,  pero  ¿y si ata
caba  la  Flota  nipona?  Si  tal  caso
se  presentaba  sería  preciso  inter
ponerse  a  todo  riesgo,  entre  lo
atacantes  y  la  costa’,  con  una
fuerza  naval  capaz  de  batir  a  la
adversaria,  y  como, medida  previa,
establecer  un  dispositivo  de  segu
ridad  que  permitiera  conocer,  con
la  máxima  antelación  posible,  la

importancia  de  las  fuerzas  que  el
enemigo  empeñase  en  tal  empresa.

Los  ataques  japoneses  podían
proceder:  del  norte,  desde  las  ba
ses  metropolitanas  o  de  las  islas
Ryukyu  o del mar  de la  China,  des
de  la  base  de  Singapur,  y  este  úl
timo  desembocar  enel  Pacífico  por
el  estrecho  de San  Bernardino,  por
el  de  Surigao,  o incluso  por  el  sur
a  lo  largo  de  la  costa  oriental  de
Mindanao.  En  su  consecuencia,  el
dispositivo  de seguridad  se  estable
ció  con  arreglo  a las siguientes  nor
mas:  la  VII  Flota  constituiría  el
apoyo  inmediato  de  los  transpor
tes  fondeados  delante  de  las  cabe
zas  de  desembarco  de  Leyte  y  cu
briría  a  éstos  de  los  ataques  pro
cedentes  del  estrecho  de  Surigao;
dos  agrupaciones  de  portaaviones
auxiliares,  destructores  y  fragatas
se  establecerían  en cobertura  de los
procedentes  del de San  Bernardino,
sobre  el  paralelo  de  Lanang  (Sa
mar);  otra,  ‘a la  altura  de  .ia  isla
Siargaol,  contra  los procedentes  del
sur;  la III  Flota  del Almirante  Hal-,
sey  cruzaría  por  el  norte,  a la  altu
ra  de  la  isla  Polillo,  para  parar  los
ataques  procedentes  de  esta  direc
ción;  se  establecerían  submarinos
delante  de  Singapur,  a  la  altura
del  estrecho  de  Balabak,  que  da
acceso  al  mar  de  Zulú  desde  el  de
China,  y  al  norte  de  Palawan  so
bre  el  estrecho  de  Mindoro;  y  por
último  se  llevarían  a  cabo sistemá
ticas  exploraciones  aéreas  en  todas
las  direcciones  posibles  de  aproxi
mación  del adversario.

En  estas  condiciones,  poco  des
pués  de la  amanecida  del día  23 de
octubre,  agrupaciones  aéreas  japo
nesas  procedentes  de  los  aeródro
mos  del  archipiélago  filipino,  em-
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pezaroñ  a atacar  lo  búques de gue -

ra  y  transportes  norteamericanos
delante  de  Leyte.  La  caza  y  la
D.  C. A.  de  los  buques  se  puso  en
actividad,  y  hacia  el  mediodía  los

daños  causados  habían  sido  mIni
gios.  La reacción  japonesa,  más  in
tensa  de  lo  corriente,  no  denotaba
nada  anormal  en  orden  al  sistema.
Los  nipones  habían  reaccionado
hasta  entonces  con  aviones,  y  con
aviones  seguían  intentando  defen
19461

der  Leyte;  pero  poco después  çam
bió  el  panorama  general:  Dos sub
marinos  situados-  al  sur  de- Pala
wan,  informaron  que  al  alba  ha
bían  atacado  a  una  fuerza  japonesa

que  navegaba  hacia  el  nordeste
por  la  canal  de Palawan.  Estos sub
múrinos  se  lanzaron  sobre  tres  éru
céros,  hundiendo,  según  ellos,  a
dos;  uno  de  los  suh’ier1gibles flor
téamericarios,  al  maniobrar  ‘des
pués,  había  varadó  eii in  arrecifé  y
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•  tuvó  qúe.. ser  des.truído.  La  infor
mación  no  concretaba  la  composi
clónd  la  fuerza  atacada  era,  por
tanto,  incompleta;  pero  a  la  caída

-dé  la  tarde  un  nuevo  avistamiento
de  submarino  vino a  señalar  a  Kin

guos  Nagato, Kongo y Haruncz, siete
cruceros  pesados,  dos  cruceros  11-

geros  y  once  destructores.  Hastá  la
caída  de la tarde  se produjérofl  una
serie  de  ataques  con bombas  y tor
pedos,  cuyos  resultados,  ségúñ  los

No  gato

kaid  que  los japoneses  se  disponían
a  un  ataque  naval  serio.  Los  sub
marinos  situados  delante  del  estre -

cho  de  Mindoro  señalaron  la  en
:trada  en  éste  de  una  importante
fuerza  de  •acorazados,  cruceros  y
destructores.

Desde  las  primetas  luces  del  día
24,  los  aviones  de  Halsey  fueron
lanzados  en  misión  de  exploración
y  ataque  en los mares  interiores  del
archipiélago  filipino.  En  el  mar  de

e

aviadores,  fueron  averías  graves  en
un  acorazado  y  dos  cruceros  e  un
pactos  en  casi  todos  los  barcos.  El
último  informe  recibido  por  Kin
aid  decía  que  el  eneiiigo  arrum
baba  entre  la  isla  Tablas  y  la  Si-
buyan,  con  intención,  sin  duda,  de
dar  media  vuelta  y  volver  a  salir

-  al  mar  de  la  China  por  el  sur  de
Mindoro.

En  el  mar  de  Zulú,  fué  señala-
-  da  otra  fuerza  (la  B  del  gráfico)

•  Sibuyan,  entre  las  islas  de  Tablas
-  y  Burlas,  las  agrupaciones  aéreas
norteamericanas  encontraron  una

•  fuerza  japonesa  (la  A  del  gráfico)
-  compuesta  de  los  modernos  acora
-  zados  Yamato  Y :Musashi,  los  anti

•  compuesta  de  los viejos  acorazados
Huso  y. Yamashiro,  un  crucero  pe
sado,  un  crucero  ligero  y siéte  des
tructores  que  navegaban  hacia  ‘el
Este,  en  dirección  del  estrecho  de
Surfgao.  Los at.ques  aéreos  produ

[Marzo

—
-

1

-

-‘xi

Haruna  (Del  mismo  tipo  el  Hongo)
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que   la  noçhe  trataría  de desem
bocar  éñ  la  bahía  de  Leyte.

Estas  dos  inrormaciones  que  se
ñalaban  la  proximidad  de  ün  con
junto  de siete  buques de línea,  oSe
crucers  y  dieciQcho  destruçtores,
se  recibieron  en  los  Estados  Mayo-

*  res  de  Kinkaid  y  de Halsey  al  mis-
¡ño  ‘tiempo que  otra,  procédente  de

•  una  patrúlla  de  aviones  lanzados
én  e*plóración  hacia  el ‘Norte, Es
‘toé  señalaban  que’ a  las  quiñce  ho
ras  ‘tuai’enta  otra  fuerza  japonesa
(la  C  del  gráfico)  se  encontraba

taaviones’  ligeros,  un  crucero  pesa
do,  tres  cruéeros  ligeros  y diez des—
truptores;  Se  tratába,  pues,  de  un
total  de  nueve  acorazados,  cuatro
portaaviones,  qüince  cruceros  y
veintiún  destructores;  los  que  en
tres  gruposse  disponían  a’concel’i
trar  su  acción  sobre  las  fuerzas
norteamericanas  de  Leyte.

Añte  ésta  situación;  por  orden
de  iKinkaid  o por  propia  iniciátia,
Halsey  se  lanzó  con  su  III  Flota
hacia  el  forte,  a  fin  de  chocar  con

-  el  grupo  C,  al  alba  del  día  25,  y

•  Kinkaid  estableció us  destruçtores

y  crúceros  en  el  estrecho  de  Suri
gao,  situándose  en  segundo  eééálón
con  los ‘cinco acorazados  (.West Vir

jeroñáigünOs  daños;  ‘pero la  fur
za  siguió  a  rumbo  y  era  evidente

Is& 3  HJzigáT ün  grn  portaávionés.
moderno  del tipo Zuilcalcú, tres  por-

• 1•’

•         -  1

a

Huso

•

L

-    sobre? la- -derrot  ‘de  las  Ryukyu  a
Samao,  a  la. altura  del  sur  de  For
mosay,  que esta  fuerza  estaba  com
puesta  por  los  acorazados  antigi,ioé
1946]
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ginia,  Mary’and,  Tennessee,  Cali
fornía  y  Pennsylvania)  (1)  de  la
VIII  Flota.

Hacia  la  medianoche  del  24  al
25,  las  lanchas  torpederas  situadas
entre  la  isla  Panaon  y  el  Cabo Su-

rigao,  lanzaron  sus  torpedos  sobre
unas  sombras  de  buque  mayor  que
navegaban  hacia  el  florte;  la  reac
ción  de  los  japoneses  hundió  una
lancha.  A  las  tres  horas  00  del  25,
los  japoneses  que  a 12 nudos avan
zaban  en  dos  columnas  a  lo  largo
de  la  costa  occidental  de  Dinagat,
se  encontraron  con  el  paso  cortado
por  la  VII  Flota.  Destructores  y
cruceros  norteamericanos  se  lan
zaron  al  ataque  con  torpedos  a  la

cas  ideales.  En  medio de  una  lluvia
de  proyectiles  de  406 m/m,  con  es
telas  de torpeció  en  todas  direccio
nes,  deslumbrados  por  los iluminan
tes,  y  en  un  espacio  muy  reducido
para  maniobrar,  los japoneses  de la

-  fuerza.  B  tuvieron  la  impresión  de
que  habían  caído  en  una  verdade
ra  ratonera,  y  su  reacción  fué  dé
bil,  buscando  sólo  dar  media
vuelta  y salir  de  aquel  infierno. Un
acorazado;  uno  o  dos  cruceros  y
cinco  destructores  se  hundieron  en
lás  mismas  aguas  del  combate  y  el
resto  logró salir  maltrecho  al  mar
de  Zülú  y arrumbar  hacia  el  Oeste.
Durante  el  día  25 los  aviones  yan
quis  los  descubrieron  y  hundieron

ti

vez  que el  fuego de los cinco  acora
zados  se  concentraba  contra  los ja-’
poneses  en  unas  condiciones  tácti

(1)   Todos  estos  buques  menos  el  Pennsylvania.
hablan  sido  gravemente  averiados  en  Pearl  1ar-

el  acorazado  y  un  crucero  que
navegaba  despacio  y al  parecer  con
incendios  a  bordo. La fuerza  B rué,

bour  y  ya  se  encontraban  reparados  y  moderni
zados.

¡se

Hyuga
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pues,  prácticamente  aniquilada.
Un. destructor  norteamericano  que
dó  gravemente  averiado  en  la  re
friega  nocturna,  y  otros  buques  re
cibieron  impactos  y tuvieron  bajas,

dió  media  vuelta  y arrumbó  al  nor
te.  Durante  el  combate  fuéron  lle
gando  los  aviones  nipones,  pero  se
encontraron  sin  sus  buques  y  con
la  cobertura  de  la  caza  de  Halsey

pero  su  capacidad  bélica  no  fué
mermada.

Mientras  tanto  Halsey  navegaba
hacia  el  Norte  con  su  III  Flota  y
antes  de  empezar  a  clarear  lanza
ba  al  aire  los  aparatos  de  sus  por
taayiones  contra  la  fuerza  C.  Los
portaaviones  de ésta  casi  no  tenían
aparatos  porqué  la  tarde  anterior
habían  sido  enviados  contra  Leyte
con  orden  de  tomar  tierra  en  los
aeródromos  del  archipiélago,  re
postarse  de  gasolina  y  ganár  los
portaaviones  en  la  mañana  si
guiente.  Por  esta  circunstancia  las
condiciones  en  que Halsey  empren
día  el  combate  eran  particular
mente  favorables.  Sus  apáratos
atacaron  al  alba,  y  casi  sin
reacción,  a  los  portáaviones  ja
poneses,  a  la  vez  que  los  acoraza
dos  norteamericanos  rompían  el
fuego  contra  ellos. En  pocos minu
tos,  tres  portaaviones  y  dos  des
tructores  fueron  hundidos  y  el
cuarto  portaavlón  quedó  grave
mente  averiado. La fuerza  japonesa

que  consiguió derribar  veinte  bom
barderos;  los  demás  regresaron  a
tierra,  pero  con  sus  ataques  a  los
buques  de la  III  Flota  consiguieron
hundir  aJ  portaaviones  de  diez mil
toneladas  Princeton.

Al  retirarse  la  fuerza  C,  Haisey
emprendió  su  persecución.  El  por
taaviones  nipón  averiado  se  fué
quedando  atrás  y  pronto  una  sec-
ción  de  cruceros  norteamericanos
acabó  con  él.  La  persecución  con
tinuó,  pero  al  poco  tiempo  Halsy,
cíió  ja  orden  de  arrumbar  hacia  el
sur  a toda  velocIdad.  Cerca  de Ley
te  se,  había  producido  una  grave
crisis  táctica  y  Kinkaid  por  un  Ja
do  y Halsey  por  otró  acudían  a  re -

mediana  a  toda  la  velocidad  ‘qúesus  buques  eran  capaces  de  des

arrollar.
Veamos  lo  que  había  sucedido:
Cuando  los  aviones  norteameri

canos  que  habían  atacado  a  la
fuerza  A en  el  mar  de  Sibuyan,  ‘al
caer  la  tarde  del  día  24, se  retira
ban,  los  japoneses  arrumbaban  ha-

‘e..

1

portaaviones  Zuikaku,  bajo  el  efecto  del  ataque  americano.
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cia  la  isla  RomblÓn y  la  impresión
de  los, aviadores,  que transnhitieron
a  Kinkaid,  fué  que,  a  causa  de  los
daños  sufridos,  el  Almirante  japo
nés  desistía  de  su  intento  y  daba
media  vuelta  para  regresar’al  mar
de  la  China.  La  realidad  fué,  sin
embargo,  muy  distinta.

Durante  los  ataques  de  los  avio
nes  norteamericanos  un  acoraza
do  y  un  crucero  habían  sufrido
averías  de  alguna  importancia,  pe
ro  los  demás  buques .quedaron  in
tactos.  El  Almirante  japonés  dió
orden  de que  los  buques  aveiados,
con  un  crucejo  y  dos  destructóres
para  darles  escolta,  siguieran  hacia
Singapur,  y  tan  pronto  como  cerró
la  noche volvió hacia  el Este  con el
resto  (cuatro  acorazados,  siete  cru
ceros  y ocho destructores)  y,  en  un
alárde  de  navegación  nocturna  por
una  región  de  muy  complicada
características  hidrográficas,  pasó
de  noche  el  estrecho  de  San  Ber
nardino  navegando  a  lo largo  de lá
costa  oriental  de,Samar  para  caer
al  ‘alba sobre  las  playas  de  desem
barco  de  Leyte.: Cuando  empezaba
a  clarear,  el  grupo  A Yió hacia  el
Este,  y  destacándose  sóbre  la  par-
te  ilumináda  por  el. crepúsculo  que
comenzaba,  un  grupo  de  portaavio
nes  auxiliares  protegidos  por  des
tructores  y fragataS  y se  lanzó con
tra  él.  El  grupo  norteamericaño;
que  se ‘vló atacado  por  fuerzas  no
table’ménte  süpéiores,  dió  Ja  alar
ma’  a  Kinkaid  y  a  Halsey,  que  de
tuvo  a  éstos  en  .a  persecución  re
cién’ comenzada’ de •las fuerzas  que
acababan  de’ derrotar,  y  combatió
retirándose  hacia  el  Este.  Los  bu
ques  de  protqcción  cubrieron  con
humo  a, los ‘portáaviones;  éstos  lan
zarón  sus  aparatos,  ‘y  los  destruc
388

tores  acometieroii  con  sus  torpe
dos.  Dos  de éstos,  el  Johnston  y  el
Hoel,  fueron  hundidos  por  el- fuego
de  la  artillería  japonesa;  poco des
pués  corríala  misma  suerte  el por
taaviones  de  escolta  Gambier  Bay
y,  casi  simultáneamente,  el  Saint
Lo  era  incendiado  por  un  ateque
de  bombarderos  japoneses.  El  grupo  norteamericano  éstaba  en tran

ce  de  perecer;  El  destructor  de  es
colta  Samuel  B.  Roberts  fué  cogi
do  por  el  fuego  de  un  crucero  pe
sado  japonés  y  volaba  a  los  pocos
minutos.  De  repente,  los  japoneses
‘fuéron  atacados  por  importantes
fuerzas  aéreas;  eran  los  aviones  de
Halsey  que  llegaban  en  vanguar
dia  de  la  III  Flota;  y,  casi  almis
mo  tiempo,  los  japoneses  dieron
media  vuelta  y  arrumbaron  a  to
da  velocidad  ‘hacia  el  estrecho  de
San  Bérnardino.  El  Almirante  ja
ponés  acababa  de  recibir  la  noti
cia  de  la  derrota  de  las  fuerzas  B
y  C;  la  llegada  de  los  aviones  de
Halsey  le  indicaba  bien  claramen
te  que  si  presencia  en  el  Pacifico
eta  conocida  y qué  en  aquellos mo
mentos  se  concentraban  sobre  él
todas  las  fuerzas  navales  norte
americanas.,  Retardar  la’  retirada
era  correr  el  riesgo  de  verse  inter
ceptado  al  Este  del  estrecho  de
San,  Bernardino  y  exponerse  a  una
catástrofe.                ‘ -

La  realidad  demostró  el  acierto
de’  la  decisIón  del’  Almirante  ja
po’nés,  pué’s  la  III  Flota  llegó  a
tiempo  de  hundir  un  destructot
rezagádo  qüe  aún  no  había  podi
do  ‘alcanza±  el  escrecho  de  Sán
Bernardino.  La  persecución  hacia
ej.  Oésté  por  el  mar  de  Sibuyan  co
rrió  a  cargo  de  los  aviones  que  al
terminar  el  día  25  señalaron  el
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hundiento  probable  de  un  crucero
pesado  y  otro  ligero.

La  «batalla  nayal  de  las  Filipi
nas»  habla  terminado  con una  evi
dente  victoria  norteamericana.

El  objetivo  japonés  fué, sin  duda,
próducir  un  Aboukir,  es  decir,  ani
quilar  a  la  Flota  americana  y a  los
transportes,  y  dejar  desampara
das,  y  en  trance  fatal  de  derro
ta  a  las  tropas,  desembarcadas,
pero  se  fracasó  en  el  intento.
Pese  a  los  cantos  de  victoria  de
la  propaganda  nipona  y  a  las
cifras  de  buques  hundidos  que
los  partes  oficiales  repitieron  du
rante  varios  días  con  una  ma
chaconería  ,tremenda,  el  fracaso
np  pudo  ocultárse.  La  Flota  nipona
entró  en  acción  para  arrojara  los
norteamericanos  dé  Leyte,  y  los
norteamericanos  en  Leyte  queda
ron  después  de  que  las - escuadras
niponas.  se  retiraron  hacia  el  In
terlór  del  mar  de  la  China  meri
dional.  ¿Quién  sufrió  iná  pérdi
das?  ¿Cuál  fué  la  realidad  de  los
hundimientos  logrados?  ¿Cómo se
comportaron  tácticamente  las füer
zas  que  chocaron?  Todo  eSto  será
muy  interesante  el día  en ue  piíe
da  analizárse  a  base  de  datos  ver
dad,  ‘pero,  por  el  momento,  poco
iniporta.  No son  las pérdidas  netas
las.  que  dan  significación  a  las  ba-

•  tallas,  sino los efectos  de estas  pér
didas  en  el  logro  del  óbjetivo.  es
&atégico,  y. el  japonés,  en  ocasión
de  la  batalla-  de  las  Filipinas,  fué

-  cortar•  las  comunicaciones  maríti
•  mas  de’ios’ soldados  de-Mac Arthur

desembarcados’  en -  Leyte  por  el
procedimiento  -clásico;  es  ‘decir;
imponiendó,  por  la  acciónde  - la
füerza  naval,  su  presenciá  frente

a’  las  cóstas  ‘de  la  isla  atacada  
esto  no  se  consiguió.  ,

Los  coñvoyes  ñorteainericanos
siguieron  llegando’ a  las  playas  de’
desembarco  bajo.la  protección  de
las  escuadras,  y  las  tropas  desein
barcadas  fueron  abástecidas  y  re
forzadas  para  continuar  la  inva
Sión  de  la  isla.  -

La  situación  de  los  ainericanós
no  estaba  sin - émbargo  despejada,
ni  ,mucho  menos:  Se  encohtraban
en  efecto,  frente  a  un  gran’ obs
táculo;  el  mayor  de  los  que, se  les
habíá  presentado  desde  el  des.er)
baico  en  Guadalcanal.  Tenían  que
mantener  un  frente  de  ,tierra  me
diante  unas  líneas  ,de  comunica
ción  larguísimas,  cuya  base de  eta
pa  más  próxima  podía  estar  a  qui
nientas  millás,  en  las  Palau,  y  no
disponían  - de  bases  aéreas  en  tie
rra,  teniendo  que  proceder  toda  su
Aviación,  y  sobre  todo  la  de  caza,
‘de  las  bases  flotantes  de  los  ‘por
taaviones.  Los  japoneses,  por  ‘el

-  contrárió,  tenían  bases  aéreas  te
rrestre  muy próximas,en  todas   -

islas  Filipinas,  y  en  T  propia  Isla
de  Lyte,  y  podían  reforzar  a  lbs
defei’isore  de .ésta,  á  travé’s  del
puerto’  de  Ormoc,’ eh  la  costa  óc-
cidéntál,  con  tróas  ‘pro  edentes,
por  lo prontó  de’Luzóñ,  y más  tar
de  de cualquier  otra ‘región’del rñr
de  la’ China  meridio’nál.

 lucha  ‘en tierra  dependía  de
la  llegada’ de  los  tanortes.  :
rítimós  ,a  las  costas  oriental  y  oc
cidentál  de  la  isla’ de ‘Léyte.  Lós
japoneses  habían  fracasado  en  su
iñteiIto  dé” latacar  las  ‘comu’iféa
clones  enemigas  ‘con  sil  iFlota  ‘

pensaron  hacerlo  sólo ,con  aviónes
empleand  éstbs  a  fondo.  Nos  ha
blaron’  entonces  de’ los  Kamika
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ze»,  aviadores  que  se  lañzaban  con
sus  aparatos  contra  los  buques  ad
versarios,  eyitando  así  todo  error
de  bomba  o  torpedo  y  dificultando
al  máximo  la  reacción  del  ataca
do.  El  aumento  de  rendimiento  en
el  ataque  aéreo  que  teóricamente
se  podía  lograr  con  los  «Kamika
ze»  permitía  esperar  que  la  llegada
de  refuerzos  americanos  fuese  me
nor  que  la  de  los  japoneses  por  el
puerto  de  Ormoc  e  incluso  que  se
consiguieran  las  suficientes  bajas
en  acorazados  y  portaaviones  pa
ra  hacer  posible  una  victoria  na
vaf  neta  al  reaparecer  la  Flota  ni
pona  en  aguas  de  Leyte.  Por  su
parte  los  norteamericanos  tenían
que  atacar  a  los  convoyes  que  se
dirigieran  a  Ormoc  con  los aviones
de  los  portaaviones  primero,  con
los  establecidos  de  cualquier  ma
nera  en  Leyte  después,  y  con  las
fuerzas  navales  que  lograran  pa
sar  or  el  Sur  a  la  reglófl  occiden
taj  de  la  isla.

Los  efectos  de  esta  doble  pugna
contra  los  convoyes  marítimos  se
hicieron  sentir  en  tierra.  Los  nor
teamericanos  lograron  desembar
car  h’asta  tres  Cuerpos  de  ejército
y  una  división  de  Caballería;  los
japoneses  retorzaron  considerable
mente  su  guarnición,  establecien.
do  su  mayor  resistencia  en  la  re
gión  de  Ormoc,  pero  después  de
casi  dos meses  de  lucha,  la  balan
za  se  inclina  del  lado  norteame
ricano.  El  9 de  diciembre,  una  di
visión  norteamericana  desembar
có  a  cinco  kilómetros  al  Sur  de
Ormoc  y  el  11 es  ocupada  la  ciu
dad  después  de  perecer  todos  sus
defensores.

La  conquista  de  las  Filipinas.—
Desaparecida  así  la  única  posibi

lidad  de  llegada  de  rejuerzos  a  los
japoneses,  las  tropas  niponas  quó
quedan  en  Leyte  están  totalmente
cercadas  y  la  conquista  de  la  isla
puede  darse  por  terminada,  pero
antes  de  quedar  completamente
dominadas  las  unidades  japonesas
que  aun  se  baten  en  ella,  los  nor
teamericanos  dan  otro  de  sus’ sal
tos  estratégicos  y  caen  sobre  la  is
la  Mindoro,  en  pleno  mar  de  la
China  . meridional.

Para  efectuar  este  desembarco,
que  seguramente  no  estaba  previs
to  por  el  mando  japonés,  los  nor
teamericanos  tuvieron  que  reco
rrer  con  sus  transportes  más  de
quinientas  millas  (dos  días  de  na
yegación),  pasando  entre  las  islas
de  Cebú  y  Bohol  y  continuando
por  el  sur  de  la  de  Negros, en  ple
no  mar  de  Zulú,  a  lo  largo  de  las
costas  de  Negros y  de  Panay.  Ni la
Aviación  nipona,  que  dispuso  de
dos  días  para  concentrarse  sobre
los  convoyes  desde  todas  las  bases
aéreas  de  las  Filipinas,  ni  la  Flota
japonesa,  que  parecía  natural  se
encontrase  en  Manila,  impidieron
la  llegada  del  convoy.  Los  trans
portes  llegaron  frente  a  las  costas
del  Sur  de  Mindoro  y. sin  gran  re
sistencia,  según  señala  el  parte
norteamericano,  saltaron  a  tierra.

A  partir  de  este  momento  el
‘avance  de  Mac  Arthur  por  las  Fi-.
lipinas  no  encuentra  serias  dificul
tades.

La  simple  reseña  cronológica  de
los  acontecimientos  bélicos  en  el
archipiélago  filipino,  y  en  especial
en  la  isla  de  Luzón,  es  suficiente
para  formarse  una  idea  clara  de  la.
fase  de  la  guerra  que  corresponde
a  la  reconquista  del  mismo.

El  3  de enero  de  1945, cuando  lá
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atención  japonesa  está  concentra
da  en  las  operaciones  deen’sivas
que  se  realizan  en  la  región  Sur  de
Mindoro,  los  norteamericanos  caen
de  madrugada  por  sorpresa  sobre
la  pequeña  isla de  Marinduque  que
es  ocupada  sin  resistencia,  bien
porque  no  hay  en  ella  guarnición
nipona  o  porque  si  la  hay  es  tan
reducido  respecto  a  sus  atacantes,
que  su  acción  resulta  prácticanen

someten  a  un  intenso  fuego  los
puntos  más  destacados  del  fondo
de  la  bahía.  Ese  mismo  día  se  se
ñalan  convoyes  entre  Mhidoro  y
Calamianes.  ¿Cuál  va  a  ser  el  ata
que  principal?  ¿Atacarán  los  nor
teamericanos  la  isla  de  Luzón  por
el  Norte  o  por  el  Sur  de  Manila?
¿Estarán  dispuestos  a  llevar  a  ca
bo  simultáneamente  ambos  ata-  -

ques?  Tal  es  el  problema  que  se

te  nula.  Esta  ocupación  marca  una
amenaza  a Luzón por  el  Sur.  El día
6  señalan  los  japoneses  el  avista
miento  de  un  importante  convoy,
fuertemente  protegido  por  fuerzas
navales  de las  que forman  parte  un
gran  número  de  portaayiones,  al
Oeste  de  Luzón,  dentro  por  tanto
del  mar  de  la  China,  a  la  altura  de
la  bahía  de  Lingayen.  Al  día  si
guiente,  importantes  unidades  de
superficie  penetran  en  la  bahía  de
Lingayen  y,  en  cooperación  con  los
bombarderos  de  los  portaaviones,

plantea  en  aquellos  momentos  al
General  Yamasita.  Mac Arthur,  que
le  ataca,  conoce,  por  propia  expe
riencia,  las  dificultades  de  seme
jante  situación  de  incertidumbre.
El  día  8  se  repiten  con  nyor  üi
tensidad  aún  los  bombardeos. de  lá
costa  de  la  bahía  de  Lingayen.  Los
japoneses  reaccionan  atacando  con
aviones—se  única  fuerza  móvil—
las  unidades  navales  y  los  convo
yes  avistados,  pero éstos  son  prote
gidos  por  la  caza  de  sus  portaavio
nes  de  escolta  y  por  la  artillería
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antiaérea,  ,  ‘aunque’ sin  duda  su-’
fren  bajas  de unidades  de  guerra  y
de  transportes,  el  ataque  ho  es
contenido:  A las nueve  horas  ‘trein’
ta  minutos  del  día 9, grupos  de em
barcaciones  especiales  de  desem
barco  se  lanzan  coñtra  la  playá,
apoyadas  por  el  fuego  de  buques  y
aviones,  y  logran  establecerse  en
cuatro  pequeñas  cabezas  de  des
embarco  situadas  en  las  inmedia
ciones-  de  Lingayen.  Los  norte-
‘americanos  han  puesto  ya el  pie en
la  isla  de Luzón y  el  General  Mac
Arthur,  vencido  en  esta  isla  justo
tres  años  antes,  desembara  con
las  primeras  tropas.

Pese  a  la  resistencia  d,e las  fuer
zas  de-la  defensa,  que, según  pro
pia  confesión ‘de los  americanos  no
fu  muy  intensa,  y  de  los  ataques
de  los  aviones  nipones,  las  cabe
zas  de  desembarco  se  van  ensan
chando  y  tomando  contacto,  y  al
día  siguiente  los  nórteamericanos
ocupan  una  zona  de  veinticuatro
kilómetros  que.  se  extieude  entre
San  Fabián  y.el  Oeste’de  Lingayen.
La  situación  se  consolida,  y  el ‘día,
11  declara  el  parte  oficial»del Cuar
tel  del  General  Mac Arthur  que  los
nprtarnericno  -  han  progresado
seis  kilómetros  hacia  el  interior,
habiendo  -sido beupádas  las  pobla
ciones  de  Sa  Fabián,  Maiigládan,
Dagupan  y  Lingayeti,  y.  añade:
«Todavía  no  se  h  registradó  reacL
ción  ,alguna  por  parte  del ‘enemi
go,  .pero  los  japoneses  están  tras
ladando  tropas  desde  ‘el Sur.»’ Una
ampliación  del parte  en  ese  mismo
día  señala  que la”cabeza  de  deseln
barcó  se  ha,  extendido  hacia  el
Oeste  hasta  catorce  kilórneros  de
Súal,mientrás  que  el  14 Cuerpo  de
ejército  estadounidense’  ha  pro-
392

gresado  en  la  direcci&i  dei  ferro-
carril  a  Manila  y  ha  ocupado’unas
veinte  localidade&

Todo  da  la  impresión  de  que  la
resistencia  en  tierta  por  parte  ..de
los  japoneses  es  escasa.  ¿Por  qué?
A  nuestro  juicio,  porque  en  ‘aque
llos  primeros  días  no  ‘tienen medios
suficientes  para  oponers  a  la  lfl
vasión  americana.  Desc’onocemos la’
importancia  de  las  tropas  con  que
cuenta  el  eneral  Yamasita  en  la
isla  de  ‘Luzón.  Probablemente  no
serían  muchas,  dada  la,  enorme
cantidad  de  objetiyos  a  cubrir  que
‘tenían  los  nipones  en  el  Pacifico
súdoeste,  y  al  mismo  tiempo  esta
rían  desplegadas  a  ‘lolargo  de  los
puntos  en  que  se  temiera  un  des
embarco,  con  lo  que,,, las  fuerzas
asignadas  al  sector  de  Llngayen
resultaron  francamente  insuficlen
‘tes.  Para  reforzarlas  fué  preciso
quitar  tropas  de  otros  puntos  de

-  la  isla,  del  Sur  y del  Norte,  y  para
abreviar  la  llegada  de  las  proce
dentes  de  esta  última  región,  los
japoñeses  intentan  ej  transporte
por  vía  marítima  a  fin  de  desem
barcar  el  día  11 en  San  Fernando,
treinta  y  cinco  millas  al  Norte  de
S.n  Fabián,  pero  a  juzgar  por  lo
informado  por  lós nórtearne±icanos
parece  ser  que  este  désembarco
fracasé.        -

‘Sirnultáneamente,  y para  ‘evitar
la  llegada  de  refuerzós  deae  fiiéia
de  la  isla,  una  agrupacón  naval
nórteamericana  operaba,, e o n t  r a
Formosa  y la  isla  Olinaw,a  ‘del’ ar
chipiélago  de  las  Ryukyu  l  objeto
de  cortar’ Jás  comunicçiónes  ,de
las  Filipinas  con  la  ¡netronoli  ni
pona  a  través  del  mar  de  la  China
oriental  y  del  mar  del  japón,  y
otra  se  establecía  frente  a’ la  b
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hi  a  de  Camranh  (éosta  más  orien
tal  de  Indochina),  para  intercep
tar  los convoyes de  tropas  que  des
de  esta  zona  tratasen  de  alcanzar
1946i.

las  Filipinas  a  través  del  mar  de
la  China.

Según  noticias  procedentes  de
Pearl  Harbour,  parece  ser  que  el
-.             -  393
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día  .12 la  Flota  del  Almirante  Hal
sey,  que  tenía  la  misión  de  impe
dir  el  paso  de  refuerzos  a  través
del  mar  de  la  China,  atacó  a  un
convoy  con  su  escolta  entre  Saigon
y  la  bahía  de  Camranh.  Sin  gran
des  precisiones,  las  noticias  poste
riores  en  relación  con  esta  acción
dan  a  entender  que  se  produjeron
tan  serias  bajas,  que  el  convoy  no
pudo  continuar  su  viaje.  Por  otra
parte,  el  curso  que  después  signié
ron  las  operaciones  terrestres  enLuzón  hace  pensar  que,  en  efecto,
la  isla  no  pudo  recibir  ninguna
ayuda  seria  del  exterior.

El  día  12  los  norteamericanos
dan  por  concpiistados  diez kilóme
tros  del  ferrocarril  de  Lingayen  a
Manila  y  un  avance  de  diecinuéve
kilómetros  a  la  vez  que  señalan  el
aumento  en  la  reacción  japonesa.
Duranté  una  semana  más  los  ame
ricanos  . siguen  progiesando  hacia
Manila  y  extendiéndose  a  un  lado
y  otro  del  eje  de  penetración  que
es  la. línea  del  fei’rocarril.  Median
te  algunos  desembarcos  en  la  cos
ta  occidental  de  la  península  de
Bolinao  se  completa  la  ocupación
de  la  misma,  asegurándose  así  el
flanco  derecho  de  las  tropas  , que
avanzan  hacia  Manila., a  la vez que
los  intensos  y  sistemáticos  ata
ques  de  los  aviones  procedentes  de
los  portaaviones  de  la  Flota  encar
gada  de  la  cobertura  hacia  el  Nor
te,  contra  Formosa  y Okinawa,  ha
cen  imposible  toda  llegada  de  re
fuerzos  a  Luzón.  El  día  26 son  los
japoneses  los  que  señalan  ur  des
embarco  americano  al  Norte  de
Mindoro..

El  3f  de  enero  la  zona  ocupada
es  sensiblemente  un  triángulo  cu
ya  base  se  ha  extendido  a  lo  largo

de  toda  la  península  de  Bolinao
hasta  la  bahía  de  Dasol  y  por  el
Este  hasta  Aringay  ,y cúyo  vértice
se  encuentra  sobre  San  Fernando,
a  unas  cuarenta  millas  de  Manila;
La  progresión  se hace  ahora  difícil
porque  los  japoneses  sacan  todo  el
partido  que  pueden  de  las  posicio
nes  que  ocupan  sobre  el  macizo
montañoso  que  flanquea  po±  el
Oeste  el  ferrocarril  a  Manila.  Pero
quien  domina  el  mar  puede  ma
niobrar  siempre  por  líneas  interio—
res.  El  día  31 de  enero  los  ameri
canos-  efectúan  un  desembarco  én
la  región  de  Zambales,  entre  San
Antonio  •y  la  bahía  de  Subic,
creando  una  cabeza  de  desembar
co  que  amenaza  por  la  espalda  al
dispositivo  japonés  que  contiene  a
la  parte  occidental  del  frente  de
Mac  Arthur.  El  día  1 de febrero  las
tropas  desembarcadas  en  esta  re
gión  se  apoderan  del  fondo  de  la
bahía  de  Subic  y  ocupan  Ja  base
naval  de  Olonpago que  está  en  po
der  de  los  japoneses  desde  el  10 de
eneró  de  1942.

El  día  2 las  tropas  norteamerica
nas  desembarcan  al  Sur  de  Manila
sobre  la  costa  de  la  Península  de
Batanga,  en  la  región  de  Nasugbu,
situada  a  cincuenta  kilómetros  de
la  base  naval  de Cavite. Los efectos
de  este  último  desembarco  son  de
cisivos  por  cuanto  en  la  tarde  del
día  4  los  norteamericanos  ocupan
Manila.                .  -

Las  operaciones  continúan  aún
‘durante  varios  meses  en  las  regio
nes  Norte  y Sur  cíe Luzón,  pero  si
multáneamente  se  reliazan  una  se
rie  de  pequeñas  acclónes  de  des
embarco  mediante  las  cuales  los
norteamericanos  van  completando
la  ocupación  del archipiélago  fihiDi
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no.  El  17 dé  febrero  se  rinde  la  isla
del  Corregidor,  que  es  la  llave  de
la  bahía  de  Manila;  el  22, se  ocu
pa  la  islita  Capul,  entre  Luzón  y
Samar,  y  dós  días  después,  la  Biti,
situada  ál  norte  de esta  última.  El
2  de  marzo,  los  norteamericanos
desembarcan  en  Palawan;  el  3,  en
Lubang,  al  norte  de  Mindoro;  el
4,en  las  pequeñas  islas  de  Burias
y  Ticao;  el  ,  en  Zamboanga,  en
la  costa  oriental  de  Mindanao;  el
18,  en  la  islita  de  Basilan,  para
dominar  el  paso  al  mar  de  Zulú;
el  19, en la bahía  de Batangas,  para
completar  la  ocupación  de  toda  la

región  meridional  de  Manila;  él
20,  én  la  isla  dé  Panay;  ef  23,  en
lá  de  Guimeras;  el  26,  en  Cebú,  y
el  24,  en  Negrós.  El  3  de  abril  sé
realiza  un  nuevo  desembarco  en
Luzón  por  la  región  de  la  penín
sula  de Bicol;  el  11 del mismo  mes
se  ocupan  las  islas de  Bohol y MasL
bate,  y  el  15, las  de  Batan  y Rapu,
al  sur  de  Catanduanes.

A  principios  de mayo,  con la  úni
ca  excepción  de  Mindanao,  el  ar
chipiélago  filipino  está  práctica
mente  ocupado  or  los  noreame
ricanos.

Mensaje  del  Presidente  de  los  Estados  Unidos  sobre  la
unificación  de  los  Departamentos  de Ejército  y Marina

19  de  diciembre  de  1945

Al  Congreso  de  los  Estados  Úni
dos:

En  mi  mensaje  de  6 de  septiem
bre  de  1945, comunicaba  mi  inten
ción  de  ponerme  en  contacto  con
la  Cámara  de  vez  en  cuando  du
rante  la  sesión  habitual,  para  tra
tar  de  un  programa  comprensivo  y
continuo  de seguridad  nacional.  Se
ñalaba  la  necesidad  de  asegurar
oportunamente  este  estado  de  co
sas  para  la  Nación  durante  un  pe
ríodo  de  tiempo  considerabl  y  de
hacerlo  ahora,  mientras  conserva
mos  vivo  el  recuerdo  de  lo  que  nos
ha  costado  la  falta  de  preparación
en  la  última  guerra.

El  23  de  octubre  de  1945, se  so
metió  a  vuestra  consideración,  co-•

mo  parte  de  dicho,  programa,  la
propuesta  de la  enseñanza  premili
litar.  Se  basaba  en  la  necesidad  de•
dotar  al  elemento  ciyil  de  un  en
trenamiento  que  permitiese  movi
lizarlo  rápidamente  en  caso  de  ur
gencia,  para  cooperar  con  los  ser
vicios  militares  establecidos.  Mu
cho  se  ha  hablado  en  el  Congreso
sobre  esta  materia.  Creo,  que  en
principio,  la  propuesta  ha  mereci
do  una  aprobación  unánime  en  los
Estados  Unidos.

Estamos  licenciado  actualmen
te  a  nuestras  tuerzas  armadas  a
razón  de  1.500.000 hombres  men
suales.  No  sería  lusto  contar  con
los  veteranos  de  esta  guerra  para
ningún  servicio  militar  en  el  futu
ro.  Es  pues  necesario  organizar  lo
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más  pronto  posible  una  prepara
ción  general  que  constituya  la  re
serva  utilizable  si,  por  desgracia,
fuése  necesario.  El  Congreso  asu
me  una  gran  responsabilidad  si con
tinúa  demorandc  esta  medida  de

•  importancia  y  urgencia  indiscuti
bies.
•  Hoy,  y  también  en  interés  de  la
seguridad  nacional  y  la  paz  del
mundo,  recomiendo  a  la  Cámara
que  adopte  una  legislación  en  que
se  fusionen  los  Departamentos  del
Ejército  y  la  Marina,  en  un  sólo
Departameiato  de  Defensa  Nacio
nal.  Esta  unificación  es—junta
mente  con  el  adiestramiento  mi
litar—otro  paso  esencial  al  des
arrollo  de  un  programa  compren
sivo  y  continuo  para  nuestra  segu
ridad  futura  y la  paz y  el bienestar
del  mundo.

Una  de  las  lecciones  que  se  de
ducen  más  claramente  de  la  du
ra  y  peligrosa  experiencia  de  esta
guerra,  es  que  debe  existir  una  di
rección  unificada  para  las  fuerzas
de  tierra,  mar  y  aire,  tanto  en
nuestro  territorio  como  en  las  de

-más  partes  del mundo  donde  pres
tan  servicios  nuestras  armas.

No  disponíamos  de  esta  clase  de
dirección  cuando  se  nos  atacó  ha
ce  cuatro  años  y  ciertamente  que
lo  hemos  pagado  bien  caro.

En  1941, teníamos  dos  organiza
ciones  completamente  indepen
dientes,  no  acostumbradas  a  cola
borar  y  cooperar  entre  ellas.  Si  se
suscitaban  diferencias,  si  no  exis
tía  acuerdo  en  cuanto  a  planes  o

-  acción,  sólo  el  Presidente  de  los
Estados  Uñidos  podía  tomar  una
decisión  que  fuese  definitiva  para
ambos.  Además,  en  1941, la  poten
cia  aérea  de  los  Estados  Unidos  no
estaba  tan  organizada  como  las
fuerzas  del  Ejército  y  la  Marina.

Nuestro  recurso  para  remediar
tal  estado’  de  cosas,  fué  crear  la
Junta  Central  de  Jefes.  Componían
396  -

ésta  un  Presidente  y  los  jefes  de
las  fuerzas  de  tierra,  mar  y  aire.
Bajo  la  dirección  de  esta  Junta  se
creó  cierto  número  de  juntas  se
cundarias  constituídas  por  perso
nal  de  los  tÑs  Servicios,  que  estu
diaban  los planes  estratégicos  y co
ordinaban  las  operaciones.  Esta
clase  de  coordinación  era  preferi
ble  a  que  no  existiese  ninguna,
pero  no  podía  considerarse’  como
un  mando  único.

Mientras.tanto,  en  los  teatros  de
operaciones,  se  buscaba  cada  Yez
más  la  unidad  de  dirección,  esta
bleciendo  mandos unificados. Llega
mos  a  la  conclusión,  pronto  con
firmada  por  la  experiencia,  de  que
todo  movimiento  militar  impor
tante  exigía  en  primer  lugar,  co
ordinación  en  el  mando  para  con
seguir  el  máximo  rendimiento  de
las  tres  fuerzas  armadas.  Si  desde
el  comienzo  de  la  guerra  no  hu
biésemos  adoptado  este  principio
de  la  unidad  de  mando  en  las  ope
raciones,  los  esfuerzos  más  heroi
cos  hubieran  sido  estériles.

Sin  embargo,  en  Wáshington
nunca  tüvimos  unidad  de  dirección
o  de  mando.  Incluso  en  el  campo,
la  unidad, en  las operaciones  era  di
fícil  debido  a  las  diferéncias  le
preparación,  doctrina  y  sistemas
de  comunicación,  abastecimientos
y  forma  de  distribuirlos  que  resul
taban  de  la  división  del  mando  en
Wáshington.

Es  ciertó  que  no  obstante  estas
desventajas,  hemos  vencido.  Pero
ahora  es el  momento  de  tomar  me
didas,  de  abolir  las  antiguas  for
mas  de  organización  y  de  crear
para  el  futuro  la  estructura  más
eficaz,  económica  y  mejor  para
nuestras  fuerzas  armadas,  qué  esta.
poderosa  Nación  pueda  lograr.

Encarezco  la  urgencia  de  esta
medida  como  el  mejor  medio  de
conservar  la  paz.

Ninguna  nación  pone actualmen
•      •  [Marzo
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te  en  duda  la  sincera  volutitad  de
los  Estados  Uni los de mantener  en
el  mundo  una  paz  duradera.  Así
lo  confirman  nuestros  esfuerzos  pa•
ra  crear  una  organización  eficaz
de  las  Naciones  Unidas.  Pero

•todas  las  naciones  y  particular
mente  los  infortunados  países  que
han  sufrido  el  yugo  de  los  nazis,
los  fascistas  y  los  japoneses,  sa
ben  qué  sería  fútil  desear  la  paz,
si  no  se  dispone  dé  medios  y  vo
luntad  para  sostener  tal  deseo  en
cualquier  contingencia.  Entre  las
cosas  que  en  el  pasado  han  con
tribuído  a  la  agresión  y  a  que  la
guerra  se  extendiese,  está  la  resis
tencia  de los  Estados  Unidos  a ha
cer  frente  realmente  a  este  hecho
y  a  su  negativa  de  fortificar  sus
anhelos  de  paz  antes  que  las  fuer
zas  atacantes  pudieran  robuste
cerse

Ahora,  yencidos  nuestros  enemi
gos,  se ha  puesto  de relieve  que cier
to  sector  del  pueblo  americano  es
tá  deseoso  de  olvidar  cuanto  se  re-•
laciona  con  la  guerra  y  en  especial
todos  los  factores  desagradables
necesarios  para  mpedir  las  con
tiendas  futuras.

Queramos  o  no,  hemos  de  reco
nocer  que  la  ‘victoria ha  encomen
dado  al  pueblo  americano  la  res
ponsabilidad  de  guiar  al  mundo.
La  paz  futura  del  mundo  depende
en  gran  parte  de  que  los  Estados
Unidos  estén  realmente  determina
dos  a  continuar  en  su  papel  de
conductores  de  los  demás  países.
Depende  que  los Estados  Unidos es
tén.  dispuestos  a  mantener  las
fuerzas  neçesarias  para  emplearlas
en  el  porvenir,  como  salvaguarda
contra  cualquier  posible  agr’esión.
Juntamente  con  las  demás  Nacio
nes  Unidas,  hemos  de estar  dispues
tos  a. sacrificarnos  cuanto  sea  po
sible  para  proteger  al  mundo  con
tra  futuras  acciones  bélicas.  En
suma,  debemos prepararnos  a man-
19461

tener  una  fuerza  militar  perma
nente  que  baste  para  convencer  a
cualquier  posiblé  agresor,  de  que
esta  nación,  determinada  •a  pro
curar  una  paz  duradera,  es  un  ele
mento  con  que  se  debe  contar.

Pondríamos  en  grave  peligro  la
vida  nacional,  si  no  tratásemos
ahora  de  remediar  de  modo  per
manente  las  imperfecciones  que
existen  en  nuestro  sistema  def en
sivo.  Por  grande  que  haya  sido  la
necesidad  de la  coordinación  y uni
dad  del mando  en la  segunda  gue
rra  mundial,  es indudable  que  será

,muy  superior  en  cualquiei  intento
futuro  para  perturbar  la  paz  del
mundo.  Los  perfeccionamientos
técnicos  han  impuesto  entre  los
servicios  armados,  una  colabora
ración  mucho  más  estrecha  que  en
otros  tiempos.  Los  límites  que  an
tes  separaban  los  campos  de  bata
lla  del  Ejército  y  de  la  Marina  es
tán  virtualmente  suprimidos.  Si  se
produce  otro  conflicto  mundial,  es
indudable  que  tendrá  lugar  simul
táneamente  en  tierra,  mar  y  aire
y  con  armas  aún  más  rápidas  y cíe
mayor  alcance.  Nuestras  fuerzas  de
combate  habrán  de operar  conjun
tamente  y  más  unidas  due  nunca.

Además,  hemos  de  suponer  que
otro  conflicto  armado  estallaría
mucho  más  rápidamente  que  el
anterior  y  que  los  Estados  Unidos
entrarían  en  seguida  en  la  lucha.
No  podemos  confiar  en  una  nueva
oportunidad  para  preparar  nuestras
fuerzas  y  organizarnos  durante  la
contienda.  La  yerdadera  prepara
ción  significa  tomar  ahora  medi
das,  no. sólo respecto  del  armamen
to  y  ntmero  de  hombres,  sino  enorganizar  estos  factores  debida
mente.  Supone,  establecer  durante
la  paz  el  tipo  de  organización  mi
litar,  capaz  de  hacer  frente  a  cüal
quier  ataque  repentino  instantá
neamente  y  sin  tener  ue  improvi
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sar  reajustes  radicales  en  las  es-.
tructuras  y  las  costumbres.

La  cuestión  básica  es  elegir  la  or
ganización  más  eficaz para  el  em
pleo  de  nuestros  recursos  militares
en  tiempo  de  guerra  y  los  medios
más  convenientes  para  mantener
la  paz.  La  forma  en  que  hagamos
esta  transición  en  cuanto  a  volu
men,  estructura  y  organización  de
las  fuerzas  arrnadas,  determinará
la  eficacia y el  coste de  nuestra  de-.
fensa  nacional  en  los años  futúros.

Desde  1941, el presidente  ha  per
feccionado  la  organización  de  los
Departamentos  de  Guerra  y  Man
.na,  según  la  Ley  de  Fuerzas  de
Guerra.  A  menos  que  el  Congreso
actúe  según  lo  legislado  entonces,
estos  Departamentos  .  recobrarán
su  estructura  anterior  a  la  guerra.
Y  esto  sería  un  grave  error.

La  Junta  Central  de  Jefes  no  es
un  mando  unificado.  Es  un  orga
nismo  que  depende  para  su  efica
cia  de  la  cooperación  voluntaria
de  las  juntas  auxiliares.  Durante
el  período  de guerra,  cuando  corría
grave  riesgo  el país,  existía,  sin  du
da,  una  cooperación  muy estrecha.
En  tiempo  de  paz,  la  situación  es
diferente.  No  debe  darse  por  sen
tado  que  la  Junta  Central  de  Jefes
tal  como  está  constituida  actual
mente,  sea  tan  eficaz  para  distri
buir  los  recursos  de  tiempo  de  paz
como  16 ha  sido  para  determinar
los  planes  bélicos  y  ponerlos  en
práctica.  A  medida  que  las  nece
sidades  de  la  defensa  nacional  exi
jan  mayores  sacrificios  y  existan
intereses  opuestos  que  dificulten
los  planes  y  la  estrategia,  costará
más  llegar  a  un  acuerdo.

Evidentemente,  era  imposible du
rante  el  curso  de  la  guerra  organi
zar  las  fuerzas  armadas  de  los  Es
tados  Unidos  en el sentido  indicado
aqul.  Ahora,  que  hemos  derrotado
a  nuestrós  enemigos,  creo  que  el
Congreso  debe  emprender  sin  tar
398                  -

danza  la  organización  de  las Fuer
zas  Armadas.

Un  estudio  ulterior  del  problema
en  general  no  serviría  para  nada.
Se  ha  demostrado  con  claridad  que
no  da  lugar  a  duda  la  necesidad
de  un  departamento  unificado.
Muchas  de  las  razones  para  esta
blecer  un  departamento  único  se
han  expuesto  ya  en  debatespúbli
cos  y  en  los  informes  sometidos  al
Congreso  por  las  comisiones.  En
mi  entender,  las  razones  más  im
portantes  para  fusionar  los dos de
partamentos  existentes,  son:

1.  Debemos  tener  un  plan  es
tratgico  conjunto  y  un  prourárna
y  un  presupuesto  militar  unificado.

Con  el  advenimiento  de  la  paz
es  evidente  que  debemos,  no  sólo
continuar,  sino  reforzar  nuestras
facilidades  actuales  para  un  pla
neamiento  completo.  No  podemos
consentir  que  los  elementos  dé  tie
rra,  mar  y  aire  de  nuestro  servicio
de  defensa  actúen  de  modo  que
pudieran  convertirse  en despropósi
tos;  planeen  sus  programas  en  di
ferentes  bases, según  la  naturaleza
del  organismo  militar,  y  entablen
una.  competencia  abierta  en  la
cuestión  financiera.

Estrategia,  programa  y  presu
puesto,  son  tres  aspectos  de  las
mismas  decisiones  básicas.  Acon
sejados  por  nuestros  técnicos  y
nuestros  oficiales,  hemos  de  calcu
lar  acertadamente  la  probable  na
turaleza  de cualquier  ataque  futuro
que  se  nos  dirija;  determinar  de
acuerdo  con  ello  la  forma-  de . or
ganizar  y desarrollar  nuestras  fuer
zas  militares  y  distribuir  la  mano
de  obra,  material  y recursos  finan
cieros  de  tal  modo, ‘que. se  ajusten
al  alan  general.

Hasta  la  fecha,  la  estructura  de
nuestras  fuerzas  armadas  no  se ha
considerado  corno un  todo  indivisi
ble.  Los programas  y  las  peticiones
de  fondos  del  Ejército  y la  Marina
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se  han  formulalo  separadamente,
basándose  en  que  sus  conceptos  y
su  misión  son  independientes.  Es
tos  programas  y estos  presupuestos
separados  no  se  han  considerado
en  conjunto  hasta  salir  de  la  ju
risdicción  militar,  e  incluso  de  los
Ministerios  del  Ejército  y  la  Mari
na.  La  tarea  de  conciliar  las  exi
gencias  opuestas  de  los  Departa
mentos  se ha  confiado  al  Presiden
te  y  al  Congreso.

Esta  guerra  ha  demostrado  cla
ramente  que  los  recursos  de nues
tro  país  en  hombres  y  materias
primas  no  son  ilimitados.  Hacerse
cargo  de  esto  es comprender  la  ur
gencia  de  estudiar  el medio  de dis-
tribuir  dichos  recursos  acertada
mente  entre  los  servicios  corres
pondientes.  Supone  proyéctar  una
estructura  militar  equilibrada  que
refleje  una  división  conveniente  de
la  responsabilidad  entre  dichos
servicios  para  realizar  una  misión
çonjunta.

Mi  experiencia  como  miembro
del  Congreso  me  permite-  conocer
lo  difícil  de  valorar  justamente  lo
que  necesita  la  Nación  para  su  de
fensa,  juzgando  por  los  informes
parciales  de  diferentes  departa
mentos  presentados  a  diversas  co
misiones  del  Congreso  en  distintas
épocas.  Sólo  combinando  las  fuer
zas  armaclas  en  un  Departamento,
tendrá  el  Congreso  la  facilidad  de
estudiar  un  programa  de seguridad
coordinado.

2.  Debemos  comprender  las  eco
nomías  que  pueden  conseguirse
unificando  el  mando  en  lo  que  se
rfiere  al  servicio  y  abasteci
mientos.

Los  ejemplos  de’ duplicidad  entre
las  actividades  del  Ejército  y  la
Marina,  han  sido objeto  de la  aten
ción  de  la  Cámara  en muchas  oca
siones.  El  grado  de  unidad  conse
guido  durante  la  guerra  en -cuanto
a  planes  estratégicos  y  mando  en
1946]

el  teatro  de  operacione,  ofrece  un
señalado  contraste  con  el- separa
tismo  que  imperaba  entre  los  di
versos  servicios  y  abastecimientos.

No  será  posible  conseguir  nunca
una  coordinación  completa  entre
ellós.  Ni  el  Departamento  de  Gue
rra,  ni  el  de  Marina,  han  sido  ca
paces  de  eliminar  toda  duplicidad,
incluso  dentro  de  su  organización
propia.  Esto  no  quiere  decir  que  se
malgaste  más  por  falta  de  coordi-  -

nación  entre  los  dos  Departamen
tos,  de  lo  que  se  pierde  debido  a
una  coordinación  defectuosa  en
tre  ellos.  Si  conseguimos  que  el  -

acuerdo  entre  todos  los  servicios
sea  semejante  al  actual  en  cada
departamento,  realizaremos  econo
mías  considerables.  -

La  fusión  de  los  Departamentos
reducirá,  por  ejemplo,  el  volumen
de  los  abastecimientos  necesarios.
Estos  empiezan  con  un  cálculo  de
las  partidas  precisas  por  hombres.
Pero  a  esta  cifra  básica  debe  aña
dirse  un  margen  de reserva,  contar
con  las  existencias  en  almacén,  re
trasos  en  el  transporte,  entorpeci
mientos  en los suministros,  deman
das  urgentes,  etc.  En  estos.már
genes  puede  ahorrarse  utilizanio  el
sistema  de  la  unificación  de  abas
tecimientos.  A medida  que  aumen
ta  la  cantidad  de  artículos  que  se
manejan  en  cada  sistema  de  su
ministro,  disminuye  el  tanto  por
ciento  dedicado  a  reserva.El  Ejército  y  la  Marina  tienen

que  calcular  por  largo  lo  que  -ne
cesitan  para  centros  de  produc
ción,  depósitos,  hospitales,  campos
de  instrucción  y  otras  construccio
nes  comunes  a  ambos  servicios.
Fusionando  estas  demandas,  et
margen  total  puede  reducirse.  Otro
tanto  ocurre  en  la  cuestión  de per
sonal.  Cada  servicio  tiene  que  con-
siderar  con  amplitud  lo  que  pre-
cisa  como servicio  de  médicos,  en
fermeras,  mecánicos  expertos  y de-

-               399.



NOTAS  PROFESIONALES

más  personal  especializado.  El
margen  total  será  mayor  si  los
cálculos  se  hacen  por  separado.
Otra  fuente  de  economía  es  reunir
los  elementos  y  el  personal  en  lo
calidades  en  que  tengan  que  ope
rar  ambos  servicios,  péro  donde,
debido  a  la  naturaleza  de  las  cir
cunstancias,  dichos  elementos  y
personal  no  se  empleen  por  cm
pleto.

Otros  ejemplos  de duplicidad  po
demos  citar.  Los  encargados  de
asuntos  comerciales  tienen  que
tratar  conO compradores  separados,
los  cuales  presentan  propuestas
que  difieren  respecto  de  partidas
para  las  cuales  habría  sido  posible
obtener  propuestas  idénticas.  Du
rante  esta  guerra  ha  ocurri4o,  a
veces,  que  un  servicio  adquiría  to
das  las  cantidades  disposibles  de
ciertos  géneros,  lo  que  era  causa
de  que  escaseen  gravemente  para
otro.  Los  sistemas  de  almacenaje
y  transporte,  paralelos,  exigían
gastos  de  administración  extraor
dinarios.

Verdad  es  que  durante  el  curso
de  la  guerra  una  colaboración  más
estrecha  reducía  el  conflicto  y  la
cantidad  de lo malgastado.  Sin  em
bargo,  la  cólaboración-  voluntaria
en  estos  asuntos  no  puede  tener
nunca  eficacia completa.  El  mando
único  conseguiría,  indudablemente,
un  grado  de economía  muy superior
al  que  puede  esperarse  de  una  di-
récción  dividida.

3.  Hemos  de  organizar  la  es
tructura  que  mejor  se adapté’ a una
creciente  coordinación  entre  los
elementos  militares  y  el  Gobierno.

Nuestro  programa  político  y  mi
litar  es tan  sólo una  parte  del plan
nacional,  encaminado  a  conseguir
los  objetivos de seguridad  y paz del
país.  Este  programa  total  tiene
múltiples  aspectos,. y  a  él  dediçará
el  Gobierno  gran  parte  de sus  acti
vidades.
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Por  ejemplo,  nuestro  plan  mili
tar  debe  ser congruente  con nuestra
política  exterior.  Ha  de  proyectar-
se  para  apoyar  y  reflejar  nuestros
convenios  con  la  organización  de
las  Naciones  Unidas,  y  ajustarse  al
éxito  o al  fracaso  de  nuestra  diplo
macia.  Debe  reflejar  nuestro  pro
fundo  conocimiento  de  las  posibi
lidades  e  intenciones  de  otras  po
tencias.  Nuestra  política  exterior
tiene  que  contar  asimismo  con  las
posibilidades  militares  y  la  poten
cia  estratégica  de  nuestras  fuerzas
armadas.

Un  prográma  de  seguridad  tota).
tiene,  además,  otros  aspectos  de
gran  importancia.  El programa  mi
litar  por  sí  solo,  sería  inútil.  Debe
apoyarse  en  tiempo  de  paz  en  el
planeamiento  de  la  movilización
industrial  y  en  el  desarrollo  de  los
recursos  industriales  y  las materias
primas  cuando  sean  insuficientes.
Es  preciso  impulsar  las -investiga
ciones  científicas  al  servicio  de  1o
fines  militares  y  emplear  sus  re
sultados  en  el  programa  de  def en -

sa.  Los descubrimientos  de nuestro
servicio  de información  deben  apli
carse  a  todos  estos  fines.

Formular  y  realizar  un  progra
ma  nacional  adecuado  y  compren
sivo,  que  abarque  todas  estas  acti-
vidades,  es  labor  en  extremo  difí
cil.  Aumenta  su  dificultad  el  gran
número  de  departamentos  y  orga
nismos  cuyos  planes;  y  programas
ha  de  coordinar  el  Consejo  Ejecu
tivo.  Se simplificará  la  tarea  a  me
dida  que  se  reduzca  el  número  de
organismos.

La  fusión  de  los  Departamentos
de  Guerra  y Marina  haría  más  rá
pido  y  sencillo  el  intercambio  de
ideas  entre  los  representantes  de
las  fuerzas  armadas  y  los  demás
departamentos  y  facilitaría  el
acuerdo  en  asuntos  de  interés  co
mún.  Se  evitarían  considerable
mente  las  discusfones - relativas  a
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diferencias  entre  los  servicios  en
comendados  a  elémentos  civiles,
cuya  misión  principal  debe  ser  el
establecimiento  de  un  plan  na
cional.

4.  Hemos  de  procurar  los  me
dios  más  eficaces  para  la interven
ción  civil  en  lo  militar.

Esta  intervención—uno  de  los
conceptos  fundamentales  de  nues
tra  democracia—sería  más  fácil
para  el  Presidente  y  el  Congresci
si  la  responsabilidad  de  ejercer  tal
intervención  recayese  en  un  solo
miembro  del  -Gobierno,  encargado,
clara  e  indiscutiblemente,  de  ella.
Cuando  la organización  militar  está
dividida  en  dos Ministerios  civiles,
cada  0uno  de  ellos  se  limita  nece
sariamente  al  concepto  restringido
del  organismo  que  representa.  Por
tanto,  en  muchas  disposiciones
fundamentales,  en  que  debiera  ser
decisivo  el  punto  de  vista  civil,  los
Ministros  de  los  dos  Departamen
tos  asumen  el  papel  de  partidarios
de  sus  servicios  respectivos  y  no
puede  existir  más  intervención  ci
vil  que  la  ejercidá  por  el Presiden
te  o  el  Congreso.  -

Durante  la  guerra,  y  después  de
ella,  la  necesidad  de  una  acción
conjunta  de los servicios y de cuan
to  afecta  a  asuntos  militares,  ha
condudido  inevitablemente  a  au
mentar  la .  autoridad  de  la  única
organización  conjunta  que  existe
y  la  más  objetiva:  lá  Junta  Cen
tral  de  Jefes.  Pero se  trata  de  un
organismo  exclusivamente  militar.
La  responsabilidad  de  la  interven
ción  civil  debe  conílarse  a  elemen
tos  civiles  bajo  la  •autoridad  del

-  Presidente.  Esto  exige  un  Ministe
rio  para  todas  las  organizaciones
militares,  secundado  por  un  per
sonal  civil  competente.

No  cabe temer  que  un  organismo
de  este  tipo  conceda  excesiva  au
toridad  a  uná  sola  persona;  que
la  concentración  de  tóda  esa  po
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tencia  militar  nos  lleve  al  milita
rismo.  No - es  de  temer  tal  contin
gencia  mientras  continúe  la  polí
tica  tradicional  de  los Estados  Uni
dos  y una  personalidad  civil,  some
tida  al  Presidente,  al  Congreso y  a
la  voluntad  del  pueblo,  esté  colo
cada  a  la  cabeza  de  este  Departa
mento.  La  seguridad  de  la  demo
cracia  de  los  Estados  Unidos  estri
ba  en  el  sólido  sentido  común  y
la  convicción  inquebrantable  del
pueblo  americano.  No deben  temer
por  sus  libertades  democráticas
mienttas  sigan  cumpliendo  sus  de
beres  de  ciudadanía..

5.  Hemos  de  poner  al  arma.a
rea  en  condiciones  de igualdad  -

El  arma  aérea  ha  llegado  a  un
punto  de  desarrollo  en  que  su  res
ponsabilidad  es  semejante  a  la  de
las  fuerzas  de  tierra  o  de  mar,  y
su  contribución  a  nuestros  planes
estratégicos,  tan  grande  como  el
de  éstas.  En  las  operaciones  se  se
ñala  al  arma  aérea  su  cometido
para  la  ejecución  de un  plan. gene
raL  Estos  hechos  se  reconocieron
finálmente  en la  guerra  al  poner  a
la  potencia  aérea  en  pie  de  igual
dad  dentro  de  nuestros  principales
mandos  unificados.

La  paridad  de  la  potencia  aérea
puede  conseguirse  con  un  solo
departamento  o  con  tres,  pero  no

-  con  dos.  Entre  estos  sistemas  es
muchísimo  mejor  el  primero.  Las
ventajas  de  un  solo departamento
se  ven  con  mayor  claridad  cuando

•  se  presenta  la  alternativa  de  que
existan  tres  departamentos  en  vez
de  los  dos  actuales.  La. existenciaS
de  tres  departamentos  cómplicaria
enormemente  los problemas  de  co
ordinación  que  •ahora  existen  en
tre  los  de  Guerra  y  Marina  y  en
tre  los  servicios  y  el  resto  del  Go
bierno..

El  Gabinete  no  es  simplemente
un  conjunto  de  autoridades  que
asumen  diferentes  unciones  gu
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.bernamentales.  Es  un  organismo
cuyas  opiniones  utiliza  el  Presiden
te  para  formular  los  planes  admi
nistrativos  fundamentales.  En  este
grupo,  encargado  de  desarrollar
una  labor  de  conjunto  acertada  en
todas  las  materias  que  afectan  la
vida  política  del  país,  no  éstaría
indicado  que  hubiese  tres  miem
bros  representantes  de  tres  instru
mentos  distintos  de  Ja defensa  na
cional.

El  Presidente,  como Comandante
en  Jefe,  no  debe  tener  a  su  cargo
el  coordinar  personalmente  las
Fuerzas  de  Tierra,  Mar  y  Aire.  Se
le  presentan  múltiples  problemas
y  no  puede  ocuparse  de  equilibrar
la  organización  o el  adiestramiento  -

y  la  práctica  de  los  diversos  ele
mentos  de  la  defensa  nacional.  Es
preciso  que  confíe  para  esta  coor
dinación  en  el  personal  civil  del
Gabinete.

6.  Tenemos  que  establecer  •la
estructura  más  conveniente  para
un  sistema  unificado  de  maniobras
respecto  de  las  operaciones  com
binadas  de  Tierra,  Mar  y  Aire.

Cualquiera  que  sea  la  forma  que
haya  de  tomar  la  guerra  en  el por
venir,  sabemos  que  los  hombres  de
nuestros  distintos  servicios  han  de
ojerar  reunidos  en  muchas  ocasio
nes  y  para  muchos  fines.  La  cam
paña  del  Pacífico,  en  la  reciente
guerra  es  un  ejemplo  notorio  del
esfuerzo  común  entre  las  fuerzas
de  Tierra,  Mar  y Aire. No obstante
su  éxito,  esta  campaña  ha  demos
trado  que  no  existe  suficiente  com
penetración  entre  Ja  oficialidad  y
el  personal  de  las  distintas  armas
respecto  de  las  posibilidades,  cos
tumbres,  procedimientos  y  limita
ciones  de  los  demás  servicios.

•Esta  comprensión  no  es  cosa  que
pueda  improvisarse  mientras  se
planea  una  operación  conjunta  y
se  asigna  cada  fuerza  su  misión.
La  forma  en  que  los  hombres  ope
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ran  en  el  combate  está  determina
da  por  la  suma  total  de  su  adies
tramiento,  enseñanza  y  experien
cia  previos.

Lo  que  hemos  de  procurar  es  la
estructura  que  nos  ofrezca  un  pro
grama  de  preparación  más  com
pleto;  fusionar  la  instrucción  de
las  actividades  donde  se  estime
conveniente  de  tal  modo  que  un
oficial  tenga  nociones  de  los  demás
servicios,  además  de conocer  aquel
en  que  se  ha  especializado.  La  es
tructura  que  mejor  nos  conducirá
a  esta  preparación  y  doctrina  uni
ficada  es  la  del  departamento
único.

7.  Debemos  distribuir  sistemá
ticamente  nuestros  recursor  limi
tados  para  las investigaciones  cien
tíficas.

Ningún  aspecto  de  la  prepara
ción  militar  es más  importante  que
las  investigaciones  científicas.  Dado
el  limitado  campo  de  la  capac!dad
científica  aprovechable  para  fines
militares,  debemos  aplicar  siste
máticamente  esta  capacidad  a  la
investigación  en el  sentido  que más
posibilidades  ofrezca  y  respecto  de
las  armas  de  mayor  potencia,  sin
tener  en  cuenta  el  servicio  que  las
ha  de  usar.  No  podemos  permitir
nos  el  malgaste  de  nuestros  re
cursos  científicos  en  una  duplici
dad  de  esfuerzos.

Esto  no  quieré  decir  que  todos
los  laboratorios  del  Ejército  y  la
Marina  deban  fusionarse  inmedia
tamente,  ni  incluso  por  completo.
El  fin primordial  es  obtener  el  má
ximo  rendimiento  de las  iniciativas
eliminando  toda  duplicidad-  y  es
fuerzos  mal dirigidos.  Esto sólo pue
de  conseguirse  si  disponemos  de
una  estructura  organizada  qne con
centre  la  responsabilidad  en  sus
elementos  directores  para  la  coor
dinación  de  los  diversos  servicios.

8.  E5  necesaria  la  unidad  de
mando  en  las bases fundamentales.
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Tóda  autoridad  militar  en  cada
una  de  nuestras  bases  fundamen
tales  debe  colocarse  bajo  un  solo
mando,  que  tendrá  la  responsabili
dad  indiscutible;  con quien  se  pue
da  contar  siempre  y  cuyas  órdenes
vengan  dictadas  de  una  sola  auto
ridad  en  Wáshington.  Los aparatos
de  reconocimiento,  equipos  de  ra
dar  y  las  medidas  de  información
y  contrainformación  en  un  puesto
destacado  no  se destinan  en los Es
tados  Unidos  al  servicio  de  orga
nismos  separados  y  para  distintos
fines.  La  unificación  de  los  servi
cios  ofrece  una  garantía  mucho
mayor  de  unidad  no  interrumpida
en  el campo de lo que supone  nues
tra  organización  actual.

9.  No  deben  existir  diferencias
de  criterio.  -

Han  existido  diferencias  de  en-
teno  en  los planes  entre  el Ejército
y  la  Marina  durante  la  guerra.  Em
pezaron  por  la  competencia  en  el
reclutamiento  de  ciertos  tipos  de
personas  y continuaron  en  casi  to
das  las  fases  de  distribución  del
personal.  en los ascensos,  en la  for
ma  de elegir  los oficiales, en la  uti
lización  de  los  oficiales  de  reserva,
en  recompensas  y  condecoraciones,
en  tolerancias  y  puntos  de  descar
go,  los  dos  servicios  han  seguido
trayectorias  distintas.

Esta  falta  de  conexión  es  muy
perjudicial.  Se  reducirá  a  un  mí
nimo  bajo  una  organización  uni
fipada.

s.s

Cualquier  proyecto  de  ley  que  se
promulgue  para  realizar  estas  re
comendaciones  no  puede  proveer
inmediatamente  el  definitivo  plan
de  organización  para  efectuar  la
unificación;  sólo  podrá  prescribir
la  organización  general  de  las  au
toridades  en  los  niveles  máximos
del  Departamento  unificado.

Recomiendo  que  la  reorganiza
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ción  de  los  servicios  armados  se
establezca  según  las  siguientes  di
rectrices  de  tipo  general:

(1)  Deberá  existir  un  único  De
partamento  de  Defensa  Nacional.
Este  Departamento  debe  asumir  la
plena  responsabilidad  respecto  de
la  seguridad  nacional  armada.  Ha
de  componerse  de  las  fuerzas  ar
madas  y  civiles  que  hoy  día  están
incluidas  en  los  Departamentos  de
Guerra  y  Marina.

(2)  l  jefe  de tal  Departamento
ha  de  ser  una  persona  civil, miem
bro  del gabinete  del Presidente,  de
signándosele  como  Secretario  de
Defensa  Nacional.  A  sus  órdenes
existirá  un  Subsecretario  civil  y
varios  Secretarios  Ayudantes  ci
viles.

(3)  Deberán  existir  tres  ramos
coordinados  del  Departamento  de
Defensa  Nacional:  uno,  para  las
fuerzas  de  tierra;  otro,  para  las
fuerzas  navales,  y  otro,  para  las
aéreas;  cada  uno  bajo  las  órdenes
de  un  Secretario  Ayudante.  Por  su
puesto,  la  Armada  debe  retener  su
propia  aviación  de portaaviones,  de
base  en  buque  y  base  acuática,
aviación  que  tan  necesaria  ha  de
mostrado  ser  para  un  eficaz  fun
cionamiento  de  la  flota.  Y,  desde
luego,  el  Marine  Corps debe  conti
nuar  como  parte  integrante  de  la
Armada.

(4)  El  Subsecretario  y  los  res
tantes  Secretarios  Ayudantes  de
ben  hallarse  siempre  listos  para
acometer  cualesquiera  servicios
que  el  Presidente  y  el  Secretario
puedan  fijar  de  vez en  cuando.

(5)  Debe  otorgarse  al  Presiden
te  y al  Secretario  amplia  autoridad
para  establecer  organizaciones  cen
trales  de  coordinación  y  servicio,
tanto  militares  como civiles,  cuan
do  se  las  estime  precisas:  Algunas
de  ellas  podrían  colocarse  al  cuida
do  de  Secretarios  Ayudantes,  otras
podrían  ser  organizadas  como  or
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ganizaciones  de  serVicio central,  y
otras  podrían  organizarse  en  un
Estado  Mayor militar  para  integrar

-  la  Jefatura  Militar  del  Departa
mento.  Yo  no  creo  que  podamos
especificar  en  estos  momentos  la
naturaleza  exacta  de  tales  organi
zaciones.  Han  dé  ser  desarrólladas
durante  cierto  período  de  tiempo
por  el  Presidente  y  el  Secretario
como  parte  normal  de  sus  respon
sabilidades  ejecutivas.  La  fuerza
suficiente  en  estos  elementos  del
departamento,  en  cuanto  opuestos
a  los  separados  elementos  de  ser
vicio,  garantizará  que  la  unifica
ción  real  se  ha  obtenido  definiti
vamente.  No debe  limitarse  la  au
toridad  del  Presidente  y  el  Secre
tarjo  para  establecer  organizacio
nes  coordinadoras  y de servicio  que
abarquen  toda  la  amplitud  del  De-•
partamento.

(6)  Habrá  un  Jefe  de  Estado
Mayor  del Departamento  de Defen
sa  Nacional.  Existirá  asimismo  un
jefe  para  cada  uno  de  los  tres  ra
mos  componentes:  Ejército,  Mari
na  y  Aire.

(7)  El  Jefe  de  Estado  Mayor  y
los  jefes  de  ios, tres  ramos  coordi
nados  del  Departamento  deben
constituir  juntos  un  cuerpo  asesor
del  Secretario  de Defensa  Nacional
y  del  Presidente.  No  debe  haber
nada  que  impida  al  Presidente,  al

•    Secretario  y  a  otras  autoridades
civiles,  comunicarse  con  los  jefes
de  cualquiera  de  los  componentes
del  Departamento  en  asuntos  de
tan  vital  importancia  como  estra

•    tegia  y  política  militares  básicas  y
la  división  del  presupuesto.  Ade
más;  los  puestos-clave  del  Estado
Mayor  del  Departamento  deberán
ocuparlos  oficiales  entresacados  de
todos  los  servicios,  de  manera  que
eJ  pensamiento  del  Departamento
no  quede  dominado  por  uno  o  dos
cualésquiera  de  los  serviciós.

Como  precaución  adicional,  sería
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prudente  que  el  puesto  de  Jefe  de
Estado  Mayor lo desempeñasen  por
turno  personas  de  los diversos  ser
vicios,  siempre  que  -ello  resulte
practicable  y  aconsejable,  al  me
nos  durante  el  período  de  evolu
ción  del  Departamento  reciente
mente  unificado.  La  tenencia  del
ofidial  particular  designado  para
actuar  como Jefe  de  Estado  Mayor
sería  relativamente  corta—dos  o
tres  años—,  y  no  debe  sobrepasar
dicho  período,  excepto  en  tiempo
de  emergenciá  bélica declarada  por
el  Congreso.

La  unificación  de  los  servicios
debe  considerarse  como  una  labor
a  largo  plazo.  Todos  nosotros  re
conocemos  que habrá  muchas  com
plicaciones  y dificultades.  La  legis
lación  del  carácter  esbozado  nos
proporcionará  el objetivo,  y  con  los
medIos  iniciales  por  medio  de  los
cuales  la  previsora  dirección  del
Departamento,  tanto  militarcomo
civil,  puede  convertir  en  un  hecho
la  unificación  efectiva.  La  unificá
ción  es  mucho  más  que  asunto  de
mera  organización.  Requerirá  nue
vos  puntos  de vista,  nueva  doctrina
y  nuevos  hábitos  mentales  en  toda
la  estructura  departamental.  Pero
con  el  relativo  reposo  de  época  de
paz  y utilizando  la  habilidad  y  ex
periencia  de  nuestros  Jefes  de  Es
tado  Mayor y  de  campaña  que  nos
trajeron  la  victoria,  podemos  em
pezar  en seguida  a conseguir  el más
eficiente  instrumento  de  seguridad
nacional.

Una  vez establecido  un  departa
mento  unificado,  pueden  darse  con
más  facilidad  otros  pasos  necesa
rios  para  formular  un  amplio  pro
grama  de  seguridad  nacional.  Mu
cho  más  que  el  comienzo  se  ha
hecho  ya  al  conseguir  una  con
sistente  ‘política  militar  a  tra
vés  del  establecimiento  del  State
Ear-Navy-Coordínating  Commit
tee.  Con  respecto  a  los  estudios
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militares,  yo  he  propuesto  en  un
previo  mensaje  al  Congreso  esta
blecer  una  agencia  de  estudios  fe
deral,  entre  cuyas  responsabilida
des  figurarían  la  p’romoción y coor
dinación  cíe las investigaciones  f un
damentales  concernientes  a  la  de
fensa  y  seguridad  de la  nación.
Esta  en  desarrollo  la  creación  de
un  sistema  de  información  coordi
nado  y  de vuelos  gubernamentales.
A  medida  que  se  haga  mas  clara
la  conveniencia  de acciones  adicio
nales  para  garantizar  un  amplio  y

-  coordinado  programa  de  seguridad
-  nacional,  yo  daré  los  consejos  ade

cuados  o  adoptaré  las  medidas  ne
cesarias  para  dicho  fin.

El  pueblo  americano  se  ha  sen
tido  instruído  y  halagado  por  la
libre  discusión  que  ha  tenido  lugar
dentro  de  los  Servicios  y  ante  los
comités  del  Senado  y  Cámara  de
Diputados.  EJ  Congreso,  el  pueblo
y  el  Presidente  se  han  beneficiado
de  un  esclarecimiento  que  no  po
dría  haberse  ejecutado  de  otro

modo.  Pero  por  fuerte  que  sea  la
oposición  que  han  expresado  algu
nos  de  nuestros  eminentes  oficia
les  y  civiles  más  caracterizados,
puedo  asegurar  al  Congreso  que
una  vez  que  la  ‘unificación  haya
pasado  a  fijarse  como  política  de
este  país,  no  habrá  oficial  o  civil
de  cualquier  servicio  que  no  con
tribuya  con todas  sus  fuerzas  a  ha
cer  que  la  unificación  sea  un  éxito.

Expongo  estos  pareceres  dándo
me  plena  cuenta  de  que  estamos
acometiendo  una  empresa  de gran
dísima  dificultad.  Pero  estoy  segu
ro  de  que  una  vez  realizada,  dis
pon’dremos  de  un  organismo  mili
tar  mucho  mejor  adaptado  ‘a  la•
realización  de  su  tributo  en  nues
tro  programa  nacional  dirigido  a
la  consecución  de la  paz y  la  segu
ridad.

HARRY  S. TRUMAN

En  la  Casa  ‘Blanca,  a  19  de  di
ciembre  de  1945.

Discurso  prenunciado  por  el  Secretario  Ayudante

de  la  Marina,  H.  Struve  Hensel,  en  el  Atlantic  City,
el  7  ‘de  diciembre  de  1945

La  postguerra  se  caracteriza  ge
neralmente  por  profundos  tras
tornos  emocionales  que  con  fre
cuencia  amenazan  a  la  razón  y  al
equilibrio.  Frecuentemente  se  pro-
duce  una  atmósfera  de  intranqui
lidad.  Al  terminar  la  primera  gue
rra  mundial,  varias  naciones  su
frieron  violentas  revoluciones  in
ternás.  En  este  país,  la  emoción  sé
sobrepuso  a  la  razón  hasta  tal  ex-
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tremo  que  un  eminente  grupo  de
investigadores  del  Congreso  deno
minó  solernnemente  a  los construc
tores  de  municiones  ‘para  la  de
-fénsa  como  «los mercaderes  .de  la
muerte»  y anunció  que  la  causa  de
la  guerra  se apoya  solamente  en  las
aspiraciones  de -dichos  constructo
des  de  municiones.  Nuestra  conse
cuente  debilidad  al  principio  de
esta  guerra  fué  el  precio  que  pa-
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gamos  por  dicho  estado  de  ánimo.
En  este  cuarto  aniversario  del

día  de  Pearl  Harbour  poco  menos
de  cuatro  meses  después  de la  com
pleta  victoria  sobre  nuestros  ene
migos,  este  país  sufre  nuevamente
una  crisis  de  emoción.  La  vuelta  a
la  normalidad  se  demora  por  mi
les  de  huélgas  Existe  gran  prisa
para  efectuar  la  desmovilización.
Nuestro  pueblo  parece  determina
do  a  excluir  todas  las  cosas milita
res  de  su  vida  privada.  Según  al
gunas  personas  la  era  atómica  pro—
mete  terror  y  devastación.  Otros
opinan  que  no  son  necesarios  es
fuerzos,  por  su  creencia  que  nos
otros  seremos  siempre  premin entes
en  el campo  atómico  sin  ningún  es
fuerzo.

Existe  igualmente  lo  que  puede
llamarse  «el  grupo  de  la  fórmula
mágica»  que  está  conyencido  que
la  unión  de  nuestras  fuerzas  ar
madas  será  la  base  para  la  seguri
dad  permanente.  Dicho  grupo  se
resiste  a  todo  lo  que  sea  preocupa
ción  y  estudio.  Su  palabra  es  «pri
sa».  Sus  planes  son  vagos  y  com
plicados.  Sus  pretensiones  son  ex
travagantes—tan  extravagantes  en
realidad  que  muchos  de  ustedes
deben  pensar  cómo nos  las arregla
mos  para  ganar  esta  guerra,  si
nuestro  poder  milItar  era  tan  po
bre  como  ellos  dicen.

El  estado  de  ánimo  que  e  pro
duce,  llega  a  ser  más  bien  ate
rrador.  Ha  habido  quien  ha  di
cho  que  las  fuerzas  aéreas  del
Ejército  ganaron  prácticamen
te  la  guerra  sin  ayuda  alguna.
Se  afirma  que  las  armas  del  po
der  naval  eran  anticuadas  o  casi
anticuadas  en  el  momento  de
su  mayor  éxito.  Muchos  vetera
nos  de  acciones  navales  dudan  si
alguna  vez  estuvieron  en  la  gue
rra.  Se  repite  a  menudo  que  podía
mos  haber  ahorrado  billones  de dó
lares  si  hubiésemos  efectuado  esta
406  “         -

guerra  con  un  sólo  departamento
militar  en  vez  de  dos.  Se  piensa
igualmente  que  el  75  por  100 de
nuestros  gastos  de guerra  nós  hu
bieran  hecho  militarmente  más
potentes,  si hubiésemos  poseído un
sólo  departamento  de una  sola  cla
se.  Existe  igualmente  la  opinión,
poco  probable  que  hubiésemos  ga
nado  la  guerra  más  rápidamente  si
los  departamentos  hubiesen  es
tado  combinados.  Las  pruebas  que
se  presentan,  son  frecuentemente
inadmisibles.  Sin  embargo,  en  opi
niones  poco  apoyadas—que  en  lo
que  respecta  a  mí  soy  como  Santo
Tomás—se  nos  pide  no  solamente
el  poner  en  peligro  nuestra  segu
ridad  nacional  sino  también  se  nos
apremia  para  que  tomemos  dicho
paso  sin  inyéstigación,  reflexión  o
estudio.  Ese  difícil  creer  que  las
personas  maduras  pudiesen  dejarse
arrastrar  por  esas  ideas.

Hay  sin  duda  un  problema  im
portante  y  complejo  con  el  que  te
nemos  que  enfrentarnos.  Debemos
establecer  un  modelo  de  organiza
ción  que  preservará  de la mejor  ma
nera  posible nuestra  seguridad  na
cional  en  todo  tiempo.  La  seguri
dad  nacional  en  su  aspecto  ‘más
amplio—en  defensa  contra  la  guerra
total—es  nuestro  objetfvo.  Nuestro
plan  debe  ser  comprensivo,  no  una
serie  de  acercamientos  desunidos  y
poco  sólidos.  Sin  embargo,  hasta
ahora  parecemos  absorbidos  sola
mente  con  la  fase  militar  del  pro
blema.  Puedo  asegurarles  que  aun
que  las  operaciones  militares  es  lo
más  importante,  son  sin  embargo,
solamente  una  parte  de  la  guerra
total.  Los  éxitos  militares  depen
den  completamente  en  pasos  bási
cos  en  lo  que  respecta  a  investiga
ción,  invención,  produçción,  trans
portes  y  otras  actividades  comple
tamente  independientes  de  los  de
partamentos  militares.  Al  limitar
nuestra  disciusión  a  los  departa
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mentos  militares,  no  tenemos  en
cuenta  en  absoluto  nuestro  verda
dero  problema  nacional.

Tengo  en  gran  consideración  la
sinceridad  y  competencia  del  Co
mité  del  Senado  para  Asuntos  Mi
litares.  Sin  embargo,  las  opiniones
expresadas  ante  el  Comité  no  con
cuerdan  con  un  estudio  detallado
de  nuestra  seguridad  nacional.  El
Comité  carece  de  personal  para
hacer  un  análisis  detallado  de  to
dos  nuestros  problemas.  Sus miem
bros  no  están  familiarizados  legis
lativamente  con  la  Marina  y
los  Asuntos  Navales.  El  Comité  no
dispone  de ningún  grupo  adecuado
que  investigue  nuestras  organiza
ciones  actuales  y  sus  ventajas  o
desventajas.  Los  miembros  del
Comité  tienen  otros  muchos  de
beres.  Algunos  de  ellos  son  miem
bros  de  otros  cuatro  o  cinco  Co
mités  importantes.  Raramente
asisten  a  las  sesiones  más  de
cinco  miembros  de  los  dieciocho
que  lo  cómponen.  Hasta  hoy  sola
mente  uno  de  los  dieciocho  miem
bros  ha  asistido  a  todas  las  sesio
nes.  Ninguno  de  los senadores  pue
de  dedicar  su  entera  atención  a
este  problema  durante  un  día  y
mucho  menos  durante  uña  sema
na  o un  mes.  Aunque  el  Comité  de
investigación  de Pearl  Harbour  dis
pone  de  un  asesor  experimentado
para  organizar  y  presentar  una
causa,  éste  Comité  Militar  no  tiene
ninguno.  En  consecuencia,  los  tes
tigos  que  aparecen  ante  él,  no  es
tán  sujetos  a  un  fuerte  examen
de  investigación.  Por  muy  extra
vagante  que sea  la  pretensión  o por
poco  apoyo que haya  tenido  la  idea,
no  ha  habido  hasta  ahora  ningúna
demanda  para  substanciación  o
prueba.  Se  nos  ha  entretenido  con
el  testimonio  de la  opinión  más  ge
neralizada,  que  carece  del apoyo  de
la  evidencia  verdadera  de  la  de
análisis  críticos  siempre  en  oposi
1946]

ción.  El  proyecto  es  de debate  y  no
es  estudio.  Se  conduce  según  las
exigencias  de  unos  y  otros,  no  por
análisis  ni  por  reflexión.  Esa  no
es  ciertamente  la  atmósfera  y  la
manera  con  la  cual  componer  un
plan  comprensiyo  para  preseryar  la
seguridad  nacionaL

Es  hora  de  que  ataquemos  a
nuestro  verdadero  problema  con
calma,  friamente,  y  de  modo  con
mensurado  con  nuestra  madurez
inteletua1  y  con  la  importancia
del  proyecto.  La  solución  elegida
debe  pasar  la  prueba  dé  paz  y  de
guerra.  No  podemos  exponernos  a
cometer  un  error.

-  Nosotros,  el personal  civil, hemos
tenido  alguna  experiencia  de  gue
rra.  Deberíamos  ponernos  de acuer
do  en  algunos  hechos  importantes.
Sabemos,  se  admita  o  no  por  los
militares,  que  en  esta  guerra  hu
bo  mucho  más  que  operpciones  te
rrestres.  Tratamos  a  menudo  del
proyecto  de  nuestra  movilización
humana  y  de  los recursos  materia
les  lamándole  guerra  total.  Sabe
mos  que  la  próxima  guerra,  caso
de  que  la  haya,  será  aún  más  to
tal  que  ésta.  Todo  el  mundo  ten
drá  que  prestar  servicio  a  su  país.
El  frente  estará  en  cualquier  lu
gar.

Dudo  si  quedará  algún  recurso
material  del  que  no  se  eche  mano.
Organizaciones  que  podían  haber
tenido  éxito  en  esta  guerra  pueden
resultar  completamente  inadecua
das  para  la  era  atómica.  s  uara
una  posible  guerra  futura—no  para
la  pasada—para  la  que  debernos
prepararnos.  Sabemos  lo  qué  le
ocurrió  a  Francia  cuando  escu
chandp  a  la  mayoría  de  sus  técni
cos  militares  se  preparó  para  la
guerra  pasada  y  no  para  la  futúra.

Un  plan  de  seguridad  nacional
comprensivo  debe  incluir  la  puesta
en  marcha  de todos  los recursos  de
nuestro  país.  Quizá sería  más  exac
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to  decir—movilizar  toda  persona,
todo  material,  toda  herramienta  y
toda  pericia.  Nuestro  ná1isis  de
los  elementos  de  seguridad  deben

-       comenzar  lejos  de  la  eficacia  de  los
servicios  armados.  Las  fuerzas  com
batientes  no  son  sino  el  vértice  de
la  pirámide.  La  forma  y  fuerza  del
vértice  debe  determinarse  por  la
base.  El  testimonio  y  las  opiniones
actuales  se  basan  en  la  teoría
opuesta.  Deberíamos  comenzar  con
planes  para  la  movilización  de
nuestros  recursos  humanos  y  mate
riales.  Debe  prepararse  un  catá
logo  completo.  Deben  efectuarse
planes  para  la  conservación  y  me
jora  de  estos  recursos.  Dicho  tra

-    bajo,  organizado,  necesita  la  ayu
da  de  nuestro  Consejo  de  Produc
ción  de  Guerra,  de  la  Comisión  de
Personal  de  Guerra,  así  como
igualmente  la  de  los  Departamen
tos  de  Comercio,  Agricultura,  Tra
bajo  e  Interior.  Existían  igualmen
te  organismos  auxiliares,  tales  co
mo  la  Administración  de  combusti
bles  sólidos,  intervención  de  Petró
leos  Administración  de  Alimentos
y  otros  organismos  semejantes.  La
base  de  la  seguridad  se  apoya  en
dichas  actividades.  Sin  embargo,
estas  no  han  sido  mencionadas  en
las  proposiciones  presentadas  por
el  Departamento  de  Guerra.

Deben  estudiarse,  acumularse  y
tener  siempre  listas  las  reservas  de
materiales  indispensables  que  no
posee  este  país.  Debe  efectuarse  es
to  para  mantener  a  los  trabaja
dores  en  las  tactorias  y  en  las
granjas  así  como  igualmente  en
los  frentes  de  combate.  Estas  ac
tividades  corresponden  a  la  Cor
poración  de  Reerva  de  Materia
les,  Corporación  de  Reserva  de
Caucho  y  al  Consejo  de  Municiones
del  Ejército  y  de  la  Marina.  Aun
más,  no  podernos  dejar  de  hacer
una  relación  de  toda  la  producción
extranjera  de  material  básico.  Pa-
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ra  esto  debemos  dirigirnos  al  De
partamento  de  Estado.  Y  no-  he
tratado  en  mi  disertación  de  otras
importantes  funciones  de  guerra
reailzadas  por  la  Oficina  de  Trans
portes,  Administración  de  buques
en  tiempos  de  guerra,  Regulación
de  Precios  y  Servicio  de  Selec
ción.

Deliberadamente  no  he  tratado
hasta  este  momento  del  papel  des
empeñado  por  los  científicos  en  es-.
ta  guerra.  Difícilmente  puedo  ima
ginarme  su  papel  en  el  futuro.  Ba
jo  la  dirección  de  científicos  civi
les—que  no  sean  mandos  milita
res—la  Oficina  de  Investigación
Científica  hizo  la  guerra  valién
dose  del  radar,  y  de  la  física
nuclear.  Con  la  liberación  de  la
energía  atómica  se  han  visto
obligados  a  sojuzgar  algunas  de  las
fuerzas  básicas  naturales.  Cada
uno  puede  pensar  como  quiera,  pe
ro  io  tiene  nada  de  extraño  ,  que
en  el  futuro  todo  el  personal  mi
litar  y  todos  los  Departamentos

Militares  sean,  reemplazados  por
grupos  científicos,  físicos  nucleares.
y  aun  biólogos.

Tales  son  y  serán  los  elementos
básicos  de  nuestra  potencia  nacio
nal.  Con  gran  premura  se  crearon
en  esta  guerra  organismos  com
petentes  para  que,  se  encargasen
de  estos  asuntos.  El  éxito  en  la  mo
vilización  de  todos  estos  recursos  y
la  coordinaéión  de  esas  activida
des  hiçieron  posibles  las  victorio
sas  campañas  del  ejército  y  de  la
marina.  Recordaréis  que  al  final  de
la  guerra  se  dQtó  a  la  Oficina  de
Movilización  de  Guerra  de  auto
ridad  sobre  los  Departamentos  Mi
litares  y  sobre  el  Departamento  de
Producción  de  Guerra,  que  había
sido  ya  dotado  de  autoridad  sobre.
los  departamentos  militares  en  lo
que  respecta  a  abastecimientos.  Si
en  verdad  tratamos  de  estudiar  la
seguridad  nacional,  ese  asunto  ofre
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ce  a’mplio campo  de  estudio.  Sin
duda  alguna,  la  unificación  o  re
organización  de  los servicies  arma
dos  contribuiría  poco  a  la  coordi
napión  de dichas  actiyidades  o a  la
movilización  de  los  recursos  bási
cos.

Fué  igualmente  en  estos  esfuer
zos  fundamentales  en  los  que  o
metimos  nuestros  mayores  errores.
La  coordinación  de  la  Investiga
ción  civil  y  militar  dejaba  mucho
que  desear.  Nuestra  escasez  de ma
terial—goma,  hoja  de  lata,  cobre,-
acero,  alimentos  y  muchas  otras
cosas—fueron  el  resultado’  de  una
mala  organización.  La  resolución
de  las  reclamaciones  referentes  a
dichos  materiales  por  los  Servicios
Armados,  así  como  las  reclama
ciones  contra  el elemento  civil, eran
mucho  más  complicadas,  que  el
arreglo  de  éstas  entre  los  Servicios
Armados.  La  continua  lucha  de
nuestras  fuerzas  combatientes  pa
ra  ob,ligar a  los  trabajadores  a  de
jar  las  granjas  y las  fábricas  afec
taba  tanto  a  nuestra  seguridad  na
cional  como  la  batalla  contra  los
submarinos.  Nuestro  fracaso  en  el
adiestramiento  del  personal  indus
trial  y  nuestra  recluta  de  trabaja
dores  especializados  ‘amenazaba
mucho  más  a  la  recluta  de  volun
tarios  para  el  Ejército  que  para  la
Marina.  Se  ye, igualmente  que  la
existencia  de  dos  Departamentos
no  fué  causa  alguna  del  desastre
que  hoy  hace  cuatro  años  sufri
mos  en  Pearl  Harbour.

El  papel  del  Departamento  de
Estado  para  ‘mantener  la  seguri
dad  nacional  no  puede  igualmente
dejar  de  tenerse  en  cuenta.  En  di
cho  Departamento  algunas  veces
se  evitan  las  guerras  y  otras  veces
se  hacen.  El  Ejército  y  la  Marina
no  son  en  realidad’ más  que  instru
mentos  del  Departamento  de  Es
tado.  Este  punto  es  cada  día  más
claro  - para  todos,  a  medida  que  la
1946]

inyestigación  sobre  Pearl  Harbour
continúa.  Las  funciones  de  nues
tros  Servicios  Armados  pueden  di-’
fícilmente  determinarse  hasta  el
momento  en  que  el  Departamento
de  Estado  haya  especificado  la  po

lítica  extranjera  que  ya  a  seguir.
El  establecimiento  del  Comité  Co-’
ór4inador  de  Guerra,  Marina  y Es
tado  fué  uno  de  los  grandes  pasos
dados  para  lograr  la  unión  de nues
tros  organismos  de  seguridad  na
cional.  Esto  no  es  ni  siquiera  men
cionado  por  los  testigos  del  Depar
tamento  de  Guerra.

Sin  duda’  alguna  han  existido
muchas  deficiencias  en  la  manera
dé  llevar  esta  guerra,  deficiencias
que  no  debemos  dejar  que  se  re
pitan  nuevamente.  Luchamos  en
una  atmósfera  de  superabundan
cia.  La  próxima  guerra  tendrá  qui
zás  que  efectuarse  con  economía  y
escasez.  Ahora  es  el  momento  pro
piéio  para  prepararse  completa
mente,  no  parcialmente.  ¿Puede
ser  realmente  cierto  que  algunas
personas  deseen  que  solamente  nos
ocupemos  de  los  Departamentos
Militares?

Después  de  hablar  de  la  relación
de  los  elementos  básicos  de  segu
ridad,  podemos  pasar  a  revisar  al
gunos  de  nuestros  mayores  erro
res.  Nuestras  necesidades  materia-
los  no  fueron  estimadas  con  pre
cisión.  Entramos  en  la  guerra  con
un  conocimiento  inadecuado  de  la
capacidad  productora  del  país.  La
escasez  de  alimentos  nos  sorpren
dió  frecuentemente.  Nuestra  deter
minación  de  los  materiales  indis
pensables  fué  muy  inperfecta  du
rante  largo  tiempo.  Nunca  logra
mos  resolver  completamente  el
problema  de  la  movilización  del
personal  disponible.  El  recluta
miento  y  adiestramiento  del  per
sonal,  tanto  para  la  industria  como
para  ,fines  militares,  distaba  mu
cho-  de  ser  científico.  Personal  ha-
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bilidoso  era  empleado  frecuente
mente  en tareas  impropias.  La  edu
cación  y  el adiestramiento  del  per
sonal  investigador  para  la  inven
ción  y  desarrollo  de  las  armas  y
contramédidas  estaban  descuida
dos.

Conforme  van  siendo  enumera
das  estas  deficiencias,  se  ve  que  la
parte  que  corresponde  a  los  De
partamentos  de  los.  Servicios  Ar
mados  por  la  victoria  obtenida  dis
minuye.  La  posibilidad  de  mante
ner  la  seguridad,  reorganizando  so
lamente  estos  departamentos  es
cada  vez menor.  Es  hora  ya  de  pa
sar  del  estado  emocional  al  de  la
realidad.  La  reorganización  de  los
servicios  armados,  por  mucho  éxi
to  que  pudiese  tener,  significaría
solamente  un  pequeño  avance.  El
esfuerzo  que  se  efectúe  para  seor
ganizar  estos  seryicios, -que  es  lo
que  se  quiere  que  haga  el  Depar
tamento  de  Guerra,  no  solamente
descuida  la  seguridad  nacional,
sino  que  es  realmente  peligroso.  El
dirigir  nuestras  miras  a  la  unifica
ción  de  los  servicios  armados  como
la  «fórmula  mágica»  puede  llevar
nos  a  una  solución larcial  que  im
pedirá  una  resolución  satisfactoria
del  problema  completo.  Puede  su
ceder,  y  este  temor  es  compartido
por  muchas  de  las  proposiciones
presentadas  ante  el  Comité  del
Senado  para  Asuntos  Militares,  que
al  resolver  solamente  una  pequeña
parte  del  problema,  creemos  que
automáticamente  ha  quedado  re
suelto  todo.

Estas  son  las  conclusiones  fun
damentales  a  que  han  llegado  los
Departamentos  de  Guerra  y  Mari
na.  Ambos buscan  la  seguridad  na
cional.  El  Depariamento  de  Gue
rra  cree  que  solamente  puede  lo
grarse  esta  seguridad  con  la  fu
sión  de  ambos  Departamentos  Mi
litares.  La  Marina  opina  que  la  se
guridad  nacional  necesita  una  ,re
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organización  nacional  mucho  más
comprensiva  y  que para  lograr  una
seguridad  real  de  la  guerra  total,
los  Servicios  Armados  deben  des
empeñar  solamente  una  parte.

Es  realmente.  sorprendente  que
muchos  jefes  del  Ejército  encuen
tren  seguridad  en  los  departamen
tos  militares.  Al  preguntar  sola
mente  sobre  la  conveniencia  de
unificar  los  servicios  armados.  y  al
animar  a  los  jefes  del  ejército  te
rrestre  a  dar  testimonio  de  sus
opiniones  personales,  sobre el asun
to,  el  Comité  del  Senado  para
Asuntos  Militares  ha  hecho  algo
peor  que  poner  el  carro  delante  del
caballo.  No  se  está  teniendo  en
cuenta  los  elementos  básicos  que
constituyen  la.  potencia.  Olvida
mos  la  era  atómica  y  no  la  tene
mos  en  cuenta.  Estamos  olvidan
do  nuestra  sana  manera  de  pen
sar.

Es  hora  de  actuar.  como  corres
ponde  a  la  época  en  que  vivimos.
Nó  hay  razón  para  precipitarse.
Acabamos  de ganar  una  guerra.  No
existe  el  peligro  de  que  surja  otra
en  la  próxima  semana  o en  el  pró
ximo  mes.  Tenemos  tiempo  sufi
ciente  para  un  estudio  detallado  y
un  análisis  crítico,  El  retraso  no
lleva  consigo  ningún  castigo.  El
error  puede  significar  la  pérdida  de
nuestra  vida  nacional.  Cuando  un
Senado  propone  la’  unificación  y
se  opone  a  un  estudio  detallado  de
ésta  basándose  en  que- sería  fatal
para  ello;  cuando  los  miembros
del  Ejército,  de  la  Junta  de  Esta
do  Mayor,  piden  que  una  comisión
de  elementos  civiles estudie  el  efec
to  de  los  proyectiles  atómicos  diri
gidos,  para  nuestra  defensa  nacio
nal,  pero  se  opone  a  que  se  efec
túe  un  minucioso  estudio  en  lo. que
respecta  a  nuestra  organización
gubernamental,  cuando  los  jefes
militares  del  Ejército  de  tierra
apremian  para  que  primeramente
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se  efectúe  la  unificación  y  obser
vemos  después  los  resultados  ob
tenidos;  es  señal  de  que  ha  llega
do  el  momento  de  que  efectuemos
un  alto.

No  existe  nadie,  que  falto  de  un
largo  período  de  minuciosos  estu
dios,  haya  adquirido  la  suficiente
experiencia  en  todos  los  aspectos
de  esta  guerra  para  hablar  con  au
toridad  sobre  el  conjunto  de  ella.
No  podemos  razonar  debidamente
pasando  del  frente  del  combate  a
la  retaguardia  o viceversa.  Los pro
blemas  de  cada  fase  eran  comple
tamente  distintos.  Los  jefes  del
Ejército  conocen  bien  su  obliga
ción.  Sin  embargo,  poco  o  nada,
conocen  de  los  pioblemas  con  que
hay  que  enfrentarse  en  la  produc
ción  de  materiales  y  en  el  adies
tramiento  del  personal  que  hizo
posible  sus  grandes  éxitos.  A su vez
el  personal  que  prestaba  sus  ser
vicios  en  los  Departamentos  y  en
el  Consejo  de  Producción  de  Gue
rra,  así  como  en  otras  dependen
cias  de  Movilización,  conoce  muy
poco  de  los  problemas  del  frente.
D  e b o  repetir  nuevamente  que
éste  es  un  problema  ingente  y
complejo.  No puede  permitirse  que
solamente  una  fase  dicte  la  solu
ción  al  problema.  No  debe  resol-
verse  con  opiniones  parciales.
Cualquier  solución  que  no  com
prenda  todos  los  elementos  de  se
guridad  nacional  debería  ser  do
blemente  sospechosa.  Todos los pla
mes  contradictorios  del  Departa
mento  de  Guerra  pueden  conside
rarse  inadecuados.

Hasta  ahora  sólo  ha  habido  un
estudio  que  se  propone  abarcar  to
das  las  facetas  de  la  seguridad  na
cional.  Hizo  este  estudio  Fernan
do  Eberstadt  a  requerimiento  del
Ministro  de  Marina  Os  acordaréis
de  Mr.  Eberstadt  como  Presidente
de  la  Sección  de  Municionamien
to  del  Ejército  y  la  Armada  e  In
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ventor  del• Plan  de  Materiales  In
tervenidos,  que  resolvió  nuestros
problenas  de  distribución  de  los
mismos.  Emprendió  su  estudio  sin
otros  prejuicios  que  los  correspon
dientes  a  un  simple  ciudadano.  En
realidad  comenzó  con  cierta  incli
nación  hacia  el  Departamento  úni
co  de  Asuntos  Militares.  Catalogó
todos  los  elementos  de  la  seguri
dad  nacional  y  atajó  los  errores
cometidos  en  esta  guerra.  Anali
zando  tales  estudios  desarrolló  un
vasto  plan  para  la  seguridad  na
cional.  Se  desechó  el  departamento
militar  único  y  se  recomendaron
tres,  Marítimo  de  Tierra  y  del
Aire.  Las  disposiciones  sobre  régi
men  y  coordinación  de  las  organi
zaciones  puramente  admiiiistrati
vas,  alcanzaron  por  parte  de  los
Departamentos  un  nivel  altísimo.
Las  organizaciones  administrativas
tuvieron  que  mantener  cohesión  y
unidad  de  miras  para  su  eficaz
funcionamiento.  Sólo  aquí  hallo
haberse  reconocido  que  el  mante
nimiento  de  nuestra  seguridad  na
cional  no  se  basa  en  consolidar
ninguno  de  nuestros  departamen
tos  administrativos  existentes,  sino
más  bien  en  crear  agencias  mo
dernas  de  coordinación  y  direc
ción.  Esto  constituye  el  modelo  del
porvenir.

La  actual  Comisión Oficial Coor
dinadora  de  la  Marina  de  Guerra
ha  de  reernplazarse  por  una  Jun
ta  de  Seguridad  Nacional  que  ten
ga  como Presidente  al  del  Estado  o
su  sustituto,  y  como  vocales  a  los
Ministros  de  Estado,  Guerra,  Mari
na  y  Aire  y  al  presidente  del  De
partamento  de  Recursos  Naciona
les.  Dicha  Junta  será  la  responsa
ble  de  los  asuntos  extranjeros  y
militares  y  mantendrá  una  activa
coordinación,  asidua  y  constante,
entre  los departamentos  y las agen
cias  administrativas  a  quienes  In
cumba  la  política  extranjera  y  la
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militar,  y  la  realización  de las  mis
mas.  Esto  representa  el  mejora
miento  de  unos  instrumentos  ya
existentes,  los  cuales  mejoramien
tos,  si se  exceptúa  .a  propuesta  in
clusión  del  Ministro  de  Hacienda,
es  casi  idéntico  al  recomendado  re
cientemente  por  Walter  Lippman
lo  más  adecuado  para  determinar
nuestra  política  extranjera.  La  ex
presada  Junta  Nacional  de  Segu
ridad  tendrá  a  sus  órdenes  a  los
Jees  del  Estado  Mayor,  un  servi
cio  de  información  y  una  Agencia
de  Investigación  y  Fomento.  Los
tres  organismos  de servicio  realiza
rían  la  política  acordada  por  este
cuerpo  permanente  y  a  la  Junta  de
Seguridad  correspondería  dictar
las  normas  de unidad.

Por  lo  que  respecta  a  la  parte
económica  se  reemplazaría  el  De
partamentode  Producción  de  Gue
rra  por  un  Organismo  de  Recursos
de  la  Seguridad  Nacional,  formado
por  un  Presidente  permanente,  los
Ministros  de  Guerra,  Marina  y  Ai
re,  los  Jetes  de  otros  Departa
mentos  interesados  y  el  Presiden
te  de  un  Departamento  de  Muni
cionamiento  Militar.  Este  organis
mo  permanente  establecería  y
mantendría  al  día  igual  en  tiempo
de  paz  que  de  guerra  programas
complétos  para  la  utilización  má
xima  de  todos  los  recursos  natura
les  e  industriales  de  la  Nación,  en
la  defensa  de  la  seguridad  nacional

•    y  estaría  asistido  por  un  Departa
mento  de  Municionamiento  Militar
que  señalaría  el  régimen  y  el  plan
de  •adquisición,  producción  y  dis
tribución  de  materiales  militares.
En  resumen;  el  dar  unidad  corres
ponde  al  Departamento  de  recur

-      sos;  los  tres  Departamentos  de
Servicio  se  utilizan  como  organis
mos  administrativos  por  medio  de
los  cuales  se  realizan  los  planos  de
orden  político  interior  y  económi
co  propuesto  por  dichos  departa
mentos.

La  expresada  propuesta  se  re
fiere  realmente  a  la  seguridad  na
cional  en  sus  más  amplios  aspec
tos.  En  lugar  de  tratar,  de  con
fiar  para  nuestra  seguridad,  en  un
simple  Ministerio  limitado  a  los
asuntos  militares  establece  la  pro
puesta  organismos  aptos  para  ma
nejar  aquéllos  y  asimismo  los  de
orden  interior  y  económico.  Los
departamentos  de  servicio  estarán
eminentemente  representados  en ta
les  Consejos o Juntas,  sin  que  pue
da  perturbarnos  en  su  funciona
miento  un  intento  de  unificación
en  un  orden  superior.  La  autono
mía  y  la  vitalidad  de  cada  rama
administrativa  se  intensificarán
con  la  división  del  Departamento
de  Guerra  en  dos  pártes.  Se  con
servará  la  eficacia  tratando  de  ob
tener  la  máxima  cohesión.  Todos
sabemos  que  la  enormidad  de  las
dimensiones  constituye  Causa  de
esterilidad.  La  organización  am-.
plia  que  se  propone  está  dirigida
a  la  seguridad  flacional  efectiva.

Pór  último,  y  como  ayuda  para
investigaciones  ulteriores,  desearía
formular  brevemente  las  conclu
siones  a  que  he  llegado hasta  aho
ra  en  esta  materia  tan  compleja.

Primera:  El  problema  abarca  to
dos,  los  elementos  de  nuestra  segu
ridad  nacional  y  excede  en  ampli
tud  a  la  de  los  Departamentos  ac
tuales  de  Guerra  y  Marina.  Su  so
lución  acertada  ha  de  ser  igual
mente  amplia.

Segunda:  Ni  propongo  ni  cOm
bato  en  principio  la  fusión,  la  cual
no  es  susceptible  de  discusión  en
abstracto.  Una  centralización  o fu
sión  representa  un  plan  detallado
y  únicamente  en  estos  términos
puede  ser  discutida.  ¿Podría  algu
no  de  vosotros  discutir  la  fusión
de  la  General  Electrid  a  Westin
ghouse  bajo  un  sólo presidente?

Tercero:  Soy  opuesto  a  los’ dis
tintos  planes,  vagos  y  contradicto

-                        [Marzo
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nos,  propuestos  hasta  ahora  por
los  representantes  del  Departamen
to  de  Guerra.  Lo  soy  particular
mente  al  último  plan  de  fusión
presentado  por  el  Teniente  Gene
ral  Collins.  Contiene  corno  propues
ta  principal  el  aislamiento  y  res
tricción  de  la  intervención  civil  de
los  servicios  armados  y  es  malo
desde  el  punto  de  vista  de  la  orga

-   nización.  No  producirá  economías.
No  fomentará  la  seguridad  nacio
nal.  Yo  someterÍa  esta  cuestión  en
cualquier  momento  a  un  tribunal
imparcial.  La  propuesta  es  superfi
cial  y  peligrosa.

Cuarta:   Como  ciudadano  me
preocupa  y  emociona  hondamente
el  abordar  este  iroblema  de  su-

•  Un  análisis  de  las  dos  propues
tas  generalizadas  hoy  día,  reafir
ma  la  necesidad  de  proceder  a  una
nueva  organización  estructural  pa
ra  no  recaer  en  las  debilidades  del
pasado  y  hacer  frente  a  las  exi
gencias  del  pOrvenir.— La  Marina  ha
dicho  y  repite  que  cualquier  plan
que  olvide  estas  exigencias  está
mal  concebido,  y que  cualquier  plan
que  no  llegue  a  satisfacer  por  com
pletos  estos  requisitos  debe  juzgar-
se  inadecuado.

Aunque  esto  es  solamente  un  as
pecto  de  este  amplio  problema,  la
cuestión  de  la  forma  de  la  orga
nización’  específica  de  nuestros  de-’
partamentos  militares,’  forma  una
parte  importante  del  conjunto  de
esta  cuestión’  ‘vital.  .‘  -

El  plan  de  la  Marina  propone
1946]

prema  importancia.  Si  la  demora
inherente  al  análisis  crítico  y  al
estudio  ha  de  matar  el  programa
de  fusión  en  que  se  insistió  por  al
guno  de  los  confeccionadores  de
los  planos  del  Departamento  de
.Guerra,  me  parece  evidente  que
el  proyecto  debe  pasar  a  mejor  vi
da.  Hay  demasiados  intereses  en
juego  para  que  nos  precipitemos
ciegamente  sin  saber  a  donde  va
mos  a  párar.  Las  preseñtes  discu
siones  y  consultas  deben  volver  al
terreno  del  análisis  para  sér  trata
das  escuetamente,  con  calma  y  re
flexión.  A  vosotros  como  ciudada
nos  os  corresponde  la  guía  en  es
te  camino.

que  continúe  la  separación  de  los
departamentos  militares.  La  Mari
na  aboga  por  esta  solución  por  dos
razones:  primera,  porque  la  com
paración  anterior  ha  demostrado
que  la  unificación  de  los  servicios
militares  no  es  necesaria  ni  con
veniente  para  los  numerosos  pro
blemas  con  que  tenemos  que  en
frentarnos;  segunda,  la  unifica
ción  de  los  departamentos  milita
res  sería  perjudicial  para  la  reali
zación  de  varios  objetivos  impor
tantes.

Uno  de  los  principios  más  esti
mados  de  nuestra  democracia  es
que  la  autoridad  civil  controle  a  la
militar.  La  continuación  de,  la  se
paración  de  los. servicios  militares
propuesta  por  la  Marina  mantiene
el  control  civil,  dotando  a  cada

Un  análisis  de  las’  opiniones  corrientes
en  los  Estados  Unidos-  acerca  de  la  or
ganización  de’  la  seguridad  nacional.
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servicio  dé  un  jefe  civil  con  cate
goría  de  Ministro,  y  coordinando
el  conjunto  de  la  política  a  través
de  nuevas  organizaciones  políticas.
Nuestro  gobierno  democrático  está
basado  en  un  sistema  rie interven
ción  y  de  equilibrio.  El  equilibrio
de  la  seguridad  nacional  no  debe
comprometerse  por  prescindir  de
un  jefe  civil  de  aquel  carácter.

Un  elemento  primordial  en nues
tra  futura  seguridad  es  el  comple
to  desarrollo  de  cada  rama  de
nuestro  Servicio  Militar.  El  plan
de  la  Marina  aboga  por  la  separa
ción  de los Departamentos  de  Gue
rra  y  Marina,  y  recomienda  auto-’
fornía  para  una  fuerza  aérea  es
tratégica.  La  existencia  de  Depar
tamentos  separados  asegura  el  que
se  les  dé  a  todos  los  elementos  vi
tales  de  nuestra  seguridad  nacio
nal  la  consideración  necesaria  pa
ra  la  seguridad  de nuestro  país,  así
como  igualmente  aboga  por  el des
arrollo  enérgico  y  proyectivo  de las
pbsibiliddes  de todas  las  ramas  de
nuestros  Servicios  Militares.

Los  que  apoyan  el  plan  del  Ejér
cito  aseguran  que  la  fusión  de  los
Departamentos  militares  elimina
rá  el  despilfarro  y las  repeticiones,
afectando  favorablemente  a  nues
tra  economía.  -

La  guerra  es  costosa.  La  mayor
econpmía  consiste  en  evitar  la
guerra.  El  mejor  seguro  contra  la
guerra  es  la  preparación  nacional
y  una  coordinación  eficaz de  nues
tra  política  exteriot  y’ militar.  El
plan  de  la  Marina  tiene  en  cuenta
esta  coordinación  y por  lo tanto,  la
mayor’  economía.  El  plan  del  jér
cito  no  tiene  en  cuenta  hada  de
esto.  La  afirmación  de  que  el  des
pilfarro  y  las  repeticiones  se  den
van  de la  éxistencia  de dos Depar
tamentos  Militares  y  que  se  elimi
narían  mediante  la  fusión  de  di
chos  Departamentos  ignora  igual
méñte  la  causa  primordial  que’ r,ri_
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gina  el despilfarro.  Es  necesario  re
cordar  solamente  los  grandes  es
fuérzos  con  que  los Departamentos
Militares  se  vieron  obligados  a  cal
cular  sus  necesidades  cuando  esta
guerra  comenzó,  y  recordar  la  rá
pida  sucesión  de  organismos  tem
porales  creados  con  prisas  para  la
movilización  de  nuestros  recursos
industriales,  para  darse  cuenta  fa
cilmente  que  el, despilfarro  en  la
guerra  proviene  principalmente  dé
la  falta  de un  plan  previo y con cál
culos  apresurados.  El  despitfarro,
hasta  cierto  punto,  fué  originado
por  las  repeticiones  efectuadas  en
las  compras.

Para  corregir  el  primero,  y  ma
yor,  de  estos  defectos,  debemos dis
poner  de un  medio  de coordinación
permanente  y  continuo  para  (a)
política  estratégica,  (b)  necesida
des  civiles  y  (c)  recursos  materia
les.  Las  organizaciones  improvisa
das  con  apresuramiento,  incapa
ces  de  efectuar  con  éxito  esta  co
ordinación,  producirán  gastos  con
tinuos  a  la  economía  de  la  nación,
despilfarros  de  materias  indispen
sables,  y pérdidas  de  horas  de  tra
bajo,  en  pocas  palabras:  grandes
gastos  sin  el  rendimiento  apropia
do.  El plan  de  la  Marina  aboga  por
esta  coordinación  necesaria  me
diante  la  creación  de  un  Consejo
de  Recursos  para  la  Seguridad  Na
cional,  que  se  ocuparía  de  las  ne
cesidades  ,militares  y  civiles  y  de
los  recursos  materiales.  Las relacio
nes  entre  la  economía  civil y la  mi
litar  se  tienen  también  en  cuenta
en  el  plan  de  la  Marina  por  medio
de  los  jefes  del Estado  Mayor y del
Consejo  de  Municionamiento  Mi
litar.  El  plan  del  Ejército  no  ofre
ce  perspectivas  para  esta  ‘amplia
coordinación,  y  por  lo tanto  no  po
ne  remedio  para  impedir  este  de
rroche.  .

Sin  duda  alguna  el  menor  gasto
en  la  guerra  es  la  duplicidadLen las,

-                      (Marzo
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compras  de  abastecimiento.  El.
Ejército  afirma  que  la  fusión  de  los
dos  Departamentos.  impedirá  auto
máticamente  este  gasto.  Todos  los
administradores  competentes  saben
muy  bien  que  los problemas  de  co
ordinación  y  de  intervención  ad—

-    ministrativa  aumentan  rápidamen
te  con  la  expansión  de  la  organi
zación.  Sería  vano  y  caprichoso  el
suponer  que  por  la  fusión  de  los
dos  grandes  departamentos  en  uno
de  más  enyergadura,  se  obtendría
mayor  eficacia y mejor  administra
ción  económica.  La  experiencia.
tanto  del  Ejército  como  de  la  Ma
rina,  durante  la  guerra,  muestra
la  necesidad  de  descentralizar
—no  de  conglomerar—la  cuestión
de  abastecimientos.  El Ejército  era
un  amando  único»  en  esta  guerra
Sin  embargo,  la  repetición  de com
pras  se  produjo  dentro  del  ejér
to,  demostrándonos  que  el  «man
do  único»  no  es una  solución  apro
piada.  La  fuerzas  aéreas  del Ejér

cito  vieron  la  necesidad  de  efec
tuar  sus  compras  separadamente
de  las  del  Ejército  de  tierra.  L.
Marina  tuvo  que  distribuir  sus  ser
vicios  de  abastecimiento,  que  an
teriormente  habían  sido  centrali
zados,  entre  diversos  organismos
auxiliares.

Sin  duda  alguna,  el  «mando
único»  no  es  la  solución  para  evi
tar  las  repeticiones  en  las  com
pras.  Según  el  plan  de  Marina,  al
Consejo  de  Municionamiento  Mi
litar  se  le  da  autoridad,  bajo  la

dirección  de  una  presidencia  civil,para  unificar,  siempre  que  sea  con

veniente,  el  abastecimiento  de  los
servicios  militares  y  eliminar  las
repeticiónes.  Esto  puede  lograrse,
sin  la  creación  de  una  organiza
ción  para  compras,  tal  como  pro
pone  el Ejército.  El  plan  de  la  Ma
rina  para  la  seguridad  nacional  po
día  ahorrar  dólares  en  los  mismos
puntos  en  que  el  plan  del  Ejército
ahorraría  peniques.

Cohetes  y  bombas  volantes,  armamentó
de  las  Marinas  del  porvenir

E!  desarrollo  de  nuevos  tipos  de
armas  «robot»  juntamente  con  el
dominio  del  poder  explosivo  del
átomo,  han  promovido  la  cuestión
de  si  el  acorazado  en  su  forma  ac
tual  resulta  anticuado:  En la  actua
lidad  la  Marina  Norteamericana  se
prepara  a  ensayar  el  efecto  de  las
bombas  atómicas  en  experimentos
qüe  incluyen  a  más  de  .100 buques
de  gurra.  Es  posible. que  las  ver-,
siones  de  las  boubas  volantes
y  cohetes  radiodi.rigidos  lleguen
a  reemplázar  a  los  cañones  pe-.
1946]

sados  como  armamento  princi
pal.  del  buque  de  líñea.  El  peso
de  los  cañones  de  grueso  ca
libre  de  un  acorazado  es  aproximadamente  de  unas  .100 tonela
das  cada  uno  y  un  buque  grande
puede  transportar  hasta  1.000 to
neladas  de  granadas  y  otros  pro
yectiles,  siendo  con  frecuencía  par
te  de  ellos  malgastados  en  fallos.

El  peso  efectivo  de  los  proyecti
les  «robot»  que  podría  ser  trans
portado  en  el  mismó.  buque  sería
sin  duda  alguna  mucho  mayor.
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Si  se  consigue  aumentar  la  ve
locidad  de  las  bombas  volantes
y  cohetes,  y  dirigirlos  por  radio
a  sus  blancos,  resultará  un  ar

ma  destructiva  de  los  buques
u  e j o r  armados  y  protegidos,
pues,  así  como  un  proyectil  in
variablemente  va  perdiendo  ve-

El  tipo  fragmentario  Inutilizaría  toda  clase  de
engranajes  delicados.

vó/antes

_RaiYesprriióen1s
Inzamjento.

Arnb&s’bu9ues  ¿ótdriat
obtC0  eoti
aere  (caitdnes ¿j cohetes)

Tbo
¡en25  COI75t$

Córc,ras  
r0e9ui055

Tubera  de cxh5usta’
c,ón e’e’ cohetes, de babor’
a  es/ñbor

r  Mode/o,oaraunacür&zaO’b
 arrnameI7ÉOprf/7c/,Oa/de  co’5e
tas  d,riidosporradi0.

Ra,/es  cJe conducción  
cohetes  a la recórnara

Batería  da cohet  g oi-aérea
/        de,QrQa.

-  Cémaradó  ca/dras

Proyecto  de  acorazados,  lanzabombas  y  lanzacohetes,  dirigidos  por  radio.

El  tipo  perforante  traspasaría  la  coraza  (sobre
o  bajo  la  superficie)  y  explotaría  dentro  del

buque.
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locidad  y,  por  consiguiente,  fuer
za  viva,  la  bomba  volante  o cohete
lleva  consigo  su  propio  elemento
propulsor,  resultando  una  velocidad

des  de  más  de  700 millas  por  ho
ra,  dirigidas  automáticamente  •a
sus  blancos.  Una  de  ellas,  conocida
con  el  nombre  de  «Gargoyle»,  es

Tipo sernejente  e/a bomba  volante pero
aumento  considerable  de/e  ve/ocio’ao d,rigi
o’aporreo’i’o, con carga  explosiva de cerca  de
!/2tone/ede.

Carge j

u
T,,ao de fragmentación  o
explosivo con paredes finás
Dar  no tener  queresistir
‘asacudida  cledescarga.  -

V  -

-:   ::.;.  t..::..s.::.v.

Cohete  (semejante  a la  bombe volante
“l/a/emana)  de alcance mas reducido,
probablemente  rnaspequeñog  cliri9ída

por  radio.

y  fuerza  viva  perforantes  mucho
mayores  que  las  de lagranada.  Ha
sido  ya hecho  público que  los exper
tos  norteamericanos  han  descubier
to  bombas  sin  pil6tos  con  velocida

una  bomba  dirigida  por  radio  e
impulsada  por  reacción  y  cuya
forma  puede  verse  en  el dibujo  que
publicamos.

Carga  ri
u

Tipo perfore  blindaje  conparedes  gruesas  5’e car
ga  reducida.

s
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Crucero  tipo  Ccrver  en  el  puerto  de  Alicante



(El  Pez  Espada)

XIPHIAS  GLADIUS

—Usted  dice  en  uno  de  sus  libros  que  si  la  pesca  pudiera  conver
tirse  en  un  espectáculo  público,  llenaría  de  gente  uia  plaza  de  toros...
Quizá  esté  usted  en  lo  cierto,  pero  permita  que  lo  dude.  Es  verdad  que
leyéndole  ha  llegado  a  entusiasmarme,  e  incluso  le  confesaré  que  ihe
he  comprado  los  útiJes  pero  aun  no  me  he  decidido  a  probar  suerte,
temo  aburrirme.

—No  llego  a  comprender  su  situación.  Por  una  parte,  la  simple  lec
tura  de  un  libro  de  pesca  le  despierta  un  interés  y  le  decide  a  conver
tirse  en  pescador,  y  por  otra,  duda  poner  en  práctica  su  deseo.  ¿Por  qué’
esta  contradicción?  Si’ usted  cree  que  es  interesante,  despréndase  de  los
prejuicios  y  acérquese  al  mar  o  al  río  con  sus  cañas.  Yo le  aseguro  que
ehcontrará  la  emoción  que  busca.

—Creo  que  usted  no  me  ha  comprendido.  No  son  prejuicios.  sociales
los  que  me  impiden  practicar  el  Ø.eporte de  la  pesca;  tengo  mhos
amigos  que  gozan  de  prestigio  intelectual  y  social  -y son’ empedernidos.
pescadores.  No  es  eso  precisamente.  Es  que  la  contemplación  de  los
pescadores,  que,  impasibles,  se pasan  las horas  en  la  escollera  del puerto
o  en  a  playa  en  espera  de  que  el  pez  pique,  no  responde  a  mi  tempe
ramento,  -y  temo  que,  al  salir  defraudado  de  la  prueba,  -termine  .para
mi  esta  grata  emoción,  o  si  quiere- interrogante,  que  sus  conferencias
1946]    -                            -  419
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y  libros  han  despertado  en  mí. Esta  es  una  de  las  razones  por  las  cuales
no  he  dudado  en  molestarle  y he  acudido  a  usted  para  que  me  guíe.

—Muy  agradecido  por  su  atehción,  la  cual  he  de  confesarle  me  sa
tisface,  pues  me  prueba  que  mi  labor  no  ha  sido  yana.  Çreo  comprender

-   lo  que  a  usted  le  sucede.  Usted  busca  emoción  y  teme,  al  conemp1ar
a  los  pescadores  estacionarios,  que  no  tenga  la  intensidad  que  usted  ha
soñado.  Dedíquese  a  la  pesca  de  los  tiburones  y  peces  espada,  y  estoy
seguro  de  que  eficontrará  lo  que  busca.

—Es  verdad  que  usted  habla  de  ellos, y  en  verdad  le  digo  que  es  lo
que  yo  desearía;  pero  creo  que  esto  sólo es  para  el  cine.

•    —Ya  veo  que  usted  está  influenciado  por  las  películas;  pues  le

aseguro  que  si  usted  quiere  convertirse  en  pescador  a  igual que  aqué
lbs,  puede  lograrlo.  Hay  peces  en  nuestras  costas  lo  suficiente  gran
des  para  despertar  toda  la  emoción  que  usted  necesita;  solamente  que
tiene  que  ir  en  pos  de  ellos,  a  Igual  que  lo  hacen  los  pescadores  de

•  Miami  o La  Florida.
—Veo  que  no  he  perdido  el  tiempó  acudiendo  a  usted.  Todo  mi  te

mor  era  que  después  de  una  jornada  de  pesca  uno  volviera  a  su  ca
sa  con  un  minúsculo  pececillo  que  fácilmente  se  puede  adquirir  en  el
mercado.

—Respeto  su  parecer,  pero  le  diré  que  la  emociónr en  la  pesca  se  la
procura  el  mismo  pescador,  pues  igual  intensidad  le  podrá  dar  este
minúsculo  pececillo  que  un  Emperador,  pues  solamente  se  trata  de
lograrlo  con  el  máximo  de  probabilidades  en  contra  suya.  Seré  más  ex
plícito,  tomemos  por  ejemplo  un  jugador  de  billar.  La  carambola  sim
ple  está  al  alcance  de  todos,  pero  una  carambola  de  fantasía  o  a  tres

-bandas  necesita  de  un  experto  y  lógicamente  es  más  en-iocionante;  un
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conduçtor  de  automóvil  o  motocicleta  que  se  limita  a  llevar  una  mar
cha  normal  no  tiene  emoción,  pero  unacarrera  en  pista  hace  poner  en
tensión  todo  el  sistema  nervioso;  pues  lo  mismo  sucede  con  la  pesca.
Capturar  una  dorada  le  dos  o  tres  kilogramos  con  un  aparejo  muy  re
sistente  no  tendrá  la  misma  sensación  que  si  sabemos  que  el  pez  pue
de  perderse  por  la  fragilidad  de nuestros  útiles,  o  sea  pescando  con  un
cat-gut  sumamente  fino.  -Lo mismo  sucederá  con  la  captura  de  un  es- -

ctiaio  que  sabenios  es  sumamente  peligroso  o  la  de  un  pez  espada  que
nos  obligará  a. recurrir  a nuestra  ciencia  deportiva  para  hacernos  con  él.

—Creo  ver  la  cosa  con  más  claridad,  pero  le  conf esaré  siento  cierta
debilidad  para  lograr  la  captura  de  uno  de  estos  grandes  peces,  que  sólo
al  verlos  en,  la  pantalla  de  un  cine,  hace  latir  el  corazón.

—Pues,  duro  con  ellos!
—,Dónde  encontrarlos?  Mis  amigos  ni  siquiera  los  han  visto.
—No  quiero  que  se  marche  defraudado  y  le  diré  dónde  puede  ha

llarlos.  ¿Quiere  usted  pescar  el  tiburón,  o  el  pez  espada?
—Escojo  el  pez  espada.

•      —Pues vamos  por  -él. Ante  todo  sepamos  qué  clase  de  animal  es  el
pez  espada.  La  Ictiología  nos  dice  que  pertenece  a  la  familia  de  los
scombridae,  dentro  del  grupo  de  los  telosteos  o  peces  de  esqueleto  óseo,
suborden  de  los  acantopterigios.

—Comprendo  que  este  detalle  para  usted  no  tendrá  importancia,
pero  yo le  diré  que  dentro  de  esta  familia  encontramos  al  atún  (thynnus
nina),  la  albacora  (thynnus  alalonga),  la  palometa  (lichia  glaucus),
sirviola  (seriola  dumerilii),  pez  de  San  Pedro  o  gallo  (Zeus  faber),  el
pámpano  (stromateus  fiatola),  el  dorado  (coryphoena  hipparus)  llama
do  igualmente  emperador,  el  bonito  (pelamis  sarda)  y  la  caballa  (scom
ber  scomber)  o  sea  todos  los  peces  que  más  emoción  pueden  propor
cionar  al  pescador  deportivo  dentro  de la  pesca  normal,  no  solamente  por
su  tamaño,  - algunos  de  ellos  superiores  a  los  trescient6s  kilogramos  co
mo  el  atún  y  pez  espada,  sino  por  la  dureza  de  su  defensa,  que  requie
re  mucha  experiencia.  Estos  peces  que  acabo  de  mencionr,  a  excep
ción  dç  la  palometa  y  el  einperador  que. frecuentan  la  zona  litoral
persiguiendo  los  bandos  de  lisas,  los  demás  peces  permanecen  en
la  parte  superficial  de  la  zona  continentaf,  alimentándose  del  placton
y  principalmente  en  los  bancos  de  sardina,  merluza  o  lisa.  De  lo  dicho
deduciremos  que  para  la  pesca  del  pez  espada  tendremos  - que  salir  a
buscarlo  a  alt.  mar,  - a  milla  o  milla  y  media  de  la  costa.  Volviendo  a
la  naturaleza  del  pez  espada  le  diré  que  científicamente  se  le- conoce
con  el  nombre  de Xiphias  gladius  y dentro  de la  familia  de  los scombri
dos  pertenecen  a  la  subfamilia  de- los  xipheidos,  género  xiphias,  lo  cual
nos  aclara  que  aunque  de  costumbres  similares  a  los  otros  scombridos
diferifá  en  la  fornía  y  en  algún  detalle.  El  detalle-para  nosotros  ,más
importante  es  el  de  su  alimentación  y  respecto  a  él  le  diré  que  se  ali
menta  en  preferencia  con  los  peces  voladores- (triglas),  merluzas,  lisas
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y  no  duda  en  atacar  a  sus  congéneres,  siendo  esencialmente  vivíparo,
lo  cual  ios  aclara  que  para  su captura  necesitamos  que  el  cebo  dé  a
‘sensación  de  estar  vivo o  sea  movilidad.  Esta  se  consigue  empleando  un
pez  vivo  o  un  currican.

El  pez  espada  es  común  a  todas  nuestras  costas  y  muy  abundante
en  el  Mediterráneo,  puede  usted  encontrarlo  a  lo  largo  de  las  costas  de
Cataluña,  especialmente  en  •a  delta  del  Ebro,  en  la  región  del  golfo de
Valençia,  Alicante  y  Málaga.• Es  común  en  las  costas  del  Océano,  el
golfo  de Cádiz  y  el  de Vizcaya  son  dos  centros  de  reunión.  En  el  Océa
no,  el  pez espada  se  encuentra  en  dos variantes:  el  X.  nigricans  y  el  X.
veli/era,  diferenciándose  del  vulgar  en  la  aleta,  dorsal.  El  que  usted  ha
visto  capturar  en  las  costas  de  la  Florida  o  Miami  es  el  vlif  era,  cuya
aleta  dorsi  parece  una  vela.  El  pez  espada  del  Mediterráneo  puede  sa
tisfacer  al  más  exigente,  ya  que  medirá  por  término  medio  unos  dos me
tros,  pudiendo  encontrarse  ejemplares  de  tres  a  cuatro  metros,  con  un
peso  de  doscientos  kilogramos.  Existe  otro  pez  muy  semejante  al  pez
espada  dentro  de  la’famllia  de  los  escombridos  que  es, común  en  el  Me
diterráneo,  llamado  tétrapturus  belone,  conocido  por  los  franceses  con
el  nombre  de  tetrapture,  el  cual  alcanza  una  medida  de  dos metros  cin
cuenta  centímetros  y cuya  defensa  es más  emocionante  que la  del pez es
pada,  ya  que  tiende  a  sumergirse  a  grandes  profundidades,  al  contra
rio  del  pez ‘espada  que  salta  en  la  superficie.  Este  pez  frecuenta  igual
mente  la  zona  del  Atlántico,  principalmente  la  desembocadura  del
Loire.

—Estoy  sorprendido  con’ su  relato.  ¿Así  es  que  según  usted  ‘no tene
mos  necesidad  de  marcharnos  a  los  mares’de  las  Antillaspara  captu
rar  aquellos  péces  reclamos?  ,Pero  cuándo  y  dónde  podemos  pescar
los?  ‘  ‘

—Ante  too  le  diré  que  precisa  usted  de’ unos  útiles  apropiados,  ya
que  si intenta  la  pesca  del  pez  espada  con  la  caña  normal  aunqué  ésta
sea  de  lanzado,  no  logrará  su  captura.  ,

Precisa  usted  de  una  buena  embarcación  a  vela  o  a  motor  para  po
der  pescar  al  curican,  una  buena  caña  de  «sflning»,  o  sea  caña  corta
de  bambú  refundido  similar  a  las  que  usamos  en  la  pesca  al  lanzado,
una  linea  de  seda’ (otselic)  que  resista  cuarenta  o  cincuenta  libras  in
glesas  y  sustituir  el  catgut  por  alambre  de  acero  trenzado’  (diamond)
‘de  igual  resistencia,  luego,  como cebo, utilizar  un  currican  a  pluma  o un
pez  volador,  y  a  falta  de  él :una  lisa.  El barco  seguirá  las  rutas  donde  se
haya  previamente  localizado  la  presencia  de  estos  peces’  o  las  zonas
•frecuentadas  por  los  bonitos,  atunes,  caballas,  etc.’ ‘El que  vaya  a  pes
car  el  pez  espada  y  se  encuentre  con  la  desagradable  sorpresa  de  que
en  su  primer  intento  no  ha  encontrado  niñguno,  no  por  ello  deberá  de
sistir  de  su  empresa  ya  que  quizá  en  el  mismo  lugar  al  día  siguiente
puede  encontrarlos.  Generalmente  en  nuestras  costas  aproximándose  a
la  zona  litoral  se  prese1taú  por  el  mes  de  septiembre  y  octubre  o  eii  1a
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primavera,  coincidiendo  con  la  época  de  paso  de  los  atunes;  para  ma
yor  seguridad,  los  pescadores  profesionales  de  arrastre  podrán  darnos
los  detalles  complementarios  que  necesitamos.

Esta  temporada,  por  el  mes  de  octubre,  se  han  presentado  ‘en  las
costas  catalanas  y  especialmente  en  la  zona  de  Tarragona  una  gran
cantidad  de  ellos, persiguiendo  a  los  sargos  de  los  cuales  son  unos  bue
nos  consumidores.  Los  ejemplares  que  yo  pude  lograr,  no  eran  muy
grandes  (el  mayor  hizo  un  metro  veinte),  pero  vi  en  el  mercado  una
pieza  de  tres  metros.

—Usted  ha  pescado  muchos  en  su  vida  deportiva?
—He  de  confesarle  que  desgraciadamente  pocos.  No  poseo  medios

económicos  para  dedicarme  a  su  pesca y  siempre  he  tenido  que  ir  a  re
molque  de  los  pescadores  prcifesionales  que  buenamente  me  han  permi
tido  utilizar  sus  barcas.  Ultimamente  en  mi  viaje  a  Ibiza  intenté  su
pesca  al  sur  de  Formentera  y  logré  la  captura  de  un  buen  ejemplar
(1,90  metros),  pero  las  dificultades  que  tuve  que  vencer,  ya  que  mis  últi

les  no  eran  apropiados,  me  hicieron  desistir  intentarlo  otra  vez.
—Sin  duda  sintió  usted  una  de  estas  grandes  emociones  que  yo  tan

to  deseo.
—Sinceramente  le  diré  que’sí,  pero  la  mayor  emoción  fué  para  los

que  me ‘acompañaban,  ya  que  para  lograrlo  tuve  que  dejar  libre  la  em
barcación  y  anduvimos  mucho  tiempo  a  remolque  del  pez,  con  el  consi
guiente  pánico  de  mi  esposa  e  hijitaS,  que  mé acompañaban,  convir
virtiénctose  la  pesca  en  una  tragedia  que  afortunadamente  para  mí
coincidió  con  el cansancio  del animal  y  gracias  a  esto  pude  hacerme  con
él,  ya  que  dudaba  en  cortar  la  línea.

—Me  hace  sentir  usted  envidia  y  ardo  en  deseos  de  intentar  su
pesca.  ¡Un  pez  espada  disecado  en  mi  despacho!  Me llenaría  de  orgu
llo.  Ahora  comprendo  aquella  aventura  del  Juez  Haryey.

—No  quisiera  desanimarle,  pero  le  diré  que  aquel’ buen’  señor  dis
ponía  de  medios  que  a  usted  le  serán  difíciles  en  nuestra  patria,  donde
la  pesca  no  ha  merecido  la  atención  que  le  han  dedicado  los  otros
países.  Allí  disponen  de  barcas  especiales  que  se  dedican  a  la  explota
ción  del  turismo  y  aquí  tendrá  que  recurrir  a  alguna  amistad  o  pagar
lo  que  quiera  pedirle  un  pescador  profesional.  Por  otra  parte  necesita
usted  de  un  buen  carrete,  le  recomiendo  un  Zane  Grey  o un  Catalani
na,  de  quinientas  yardas.

—Por  qué  después  de  ilusionarme  me  presenta  dificultade&?
—No  es  que  quiera  desanimarle,  le  digo  la  verdad.  Espero  que  la

gente  se  dé  cuenta  de  que  el  mar  es  una  fuehte  de  turismo  y  un  llego
ció  a  explotar  y  llegará  díaen  que  los  hotéles  veraniegos  que  se  en
cuentrail  diseminados  a  lo  largo  de  nuestras  costas,  se  preocuparán
de  los  pescadores  y  olvidarán  las  parejas,  amorosas.

—En  eso  tiene  usted  razón.  Parece  que  la  mayoría  de  lós hoteleros
que  viven  junto  al  mar  ignoran  su existencia,  ya  que  la  mayo.ría’de ellos,
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no  pueden  proporcionarle  ninguna  información  Basta  decirle  que  estu
ve  un  mes  en  un  pequeño  hotel  de  una  «cala»  de  la  Costa  Brava  y  el
hotelero  ignoraba  qué  peces  había  en  aquellas  aguas  á  excepción  de  la
merluza,  langosta,  lenguado  y  mejillones,  que  es  lo  que  explotab  en
su  menú  y  cuando  le  hablé  de  pescar  y  de  pescadores,  me  dió  a  enten
der  que  esta  clase  de  huéspedes  le  molestaban.

—Qué  le  vamos  hacer.  No somos  nadie  para  cambiar  las  cosas,  ellos
hacen  su  negocio  a  su  manera.  Volvamos  a  nuestros  peces.  Le  diré  que
el  pescador  que  intente  la  pesca  del  pez  espada,  tendrá  muchas  sor
presas,  pues  la  serie  de  scombridos  que  antes  le  mencioné  es  seguro
que  caerán  al  reclamo  de  su  currican  y  le  aseguro  que  si  la  captura
de  un  pez  espada  es  emocionante  no  lo  es  menos  la  de  una  palometa
de  cincuenta  kilogramos.

—Así  es  que  según  usted  tengo  muchas  probabilidades  de  capturar
otros  peces  a  más  del  pez  espada.  .  -

—Sin  duda  alguna,  aprte  de  los  mencionados  le  diré  que  en  el  Me
diterráneo  existe  un  pez  sumamente  voraz,  que  frecuenta  las  mismas
zonas  de  los  scombridos,  aunque  se  le  encuentra  con  más  abundan
cia  en  las  zonas  rocosas  de  los  acantilados.  Es  el  sphyraena  spetcono
cido  vulgarmente  por  espet,.  de  cuerpo  sumamente  alargádo  y  redondo,
con  el. hocico  muy  puntiagudo,  con  sus  mandíbulas  provistas  de  bue
nos  dientes;  tiene  un  ataque  y defensa  muy  fuertes  y  es  de  los que  pue
den  satisfacer  al  pescador  más  exigente,  a  más  su  medida—llega  a  al
canzar  un  metro—con  un  peso  de  ocho  a  doce  kilogramos  hace  de  él
una  buena  presa.  Puede  capturarlo  empleando  un  durrica  cebado  con
sardina  o  arenque,  ya  que  es  un  gran  consumidor  de  los  cupleidos.
Practiqué  esta  pesca  en  Ibiza  este  verano  y  de  diré  que  me  ha  propor
cionado  muy  buenú  jornadas.  .
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—Veo  que  no  he  perdido  mi  tiempo  acudiendo  a  usted.  Muy agrade
cido  de  su  atención  y  1e aseguro  que  dentro  de  poco  así  que  disponga
de  los  útiles  que  usted  me  ha  indicado  tendré  ocasión  de  invitarle  a
pescar.

—Será  para  mí  un  placer  acompañarle.  Sólo  le  haré,  antes  de  ter
minar,  una  advertencia.  El  pez  espada  tiene  una  defensa  muy  distinta
de  los  demás  peces,  pues  mientras  por  lo  general  todos  tienden  a  tirár

del  cebo  por  lograr  romper  el  aparejo  que  los  aprisiona,  el  pez  espada
salta  fuera  del  agua  a  fin  de  lograr  que  con  la  caída  se  rompa  la  línea
que  lo. tiene  prisionero  y,  rápido,  procura  aflojar  la  tensión  por  lograr
desasirse,  lo  cual  exigirá  de  su  parte  cobrar  rápidamente  o aflojar  línea
según  las  necesidades;  tenga  siempre  en  su  memoria  que  no  hay  pez
seguro  hasta  que  lo  tenga  a  bordo,  y  al  izar  un  pez espada  preste  más
atención  a  la  cola  que  a  la  cabeza,  ya  que  con  ella  le  puede  proporcio
nar  un  golpe  capaz  de  tumbarle.  -

-    4

JUAN  ROIG

!    It

/       k

a

jegornagO,  al  NE.  de  I6iza,  ideal  para  la  pesca  de  los  ecombrido/
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Perspectiva  aérea  del  rio  Hudson,  con  la  Fiot,.  norteamericana,  anclada  durante  la  celebración  del
Dia  de  la  Marina,  cubriendo  una  extensión  da  siete  millas.



MIS

Hasta  muy  entrado  el  siglo  XVIII
no  hubo  verdadera  afluencia  de
«navíos  de  registro»,  o  despacha
dos  directamente,  a  los  puertos  del
Plata  y  el  tráfico  a  la  Argentina  se.
efectuaba  por  el  camino  tradicio
naJ.  de  Portobello,  istmo  de  Pana
má,  Pacífico  y  a  lomo  de  mulo  a
través  de  los  Andes  para,  por  Cór-.
doba,  llegar  a  la  que  había  de  ser
después  la  -más  grande  ciudad  de
habla  española:  Buenos  Aires.
19461

«Curiosidades  que  dan  las  escrituras
antiguas,  quando  hay  paciencia  para
leerlas,  que  es  menester  no  poca.»

ORTIz  DE  ZLIIIIGA.  Anales  de  Sevi
Ca,  lIb.  2,  pág.  90.

ePues  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenanza  de  las
presentes  e  provldençla  de  las  veni
deras.  que  quien  las  cosas  pasadas
no  mira  la  vida  pierde  y  el  que  en
las  venideras  no  provee  entra  en  to
das  como  no  sabio.»

Dioo  DE  VALERA,  Tratado  de  Pro
videncia  contra  Fortuna,  1462.

Y,  así,  no  es  de  extrañar  que  por
olvidar  que  la  mar  une,  y  no  sepa
ra,  una  vajilla  de  -loza  costase  en
la  bella  capital  porteña  del  Virrei
nato,  más  que  otra  de  plata  del
Potosí.  - -

Uno  de  los - paneles  de  la  puer
ta  principal  del  palacio  del-  Capi.
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tollo  de  Wáshington  representa,
como  podrá  apreciar  el  lector,  la
salida  de  Colón  de  Palos.  Al  fondo
se  ve  el  monasterio  de  la  Rábida.

En  el  sigló  XVI cuando  una  nao
tomaba  práctico,  que  entonces  se
decía  piloto  de  puerto,  barra  o  rio,
le  decía  ej  capitán;  -

Señor  piloto,  haced  bien  vues
tro  oficio,  hasta  donde  vieredes  que

conviene  que  yo  pueda  hacer  el
mío.

Las  primeras  experieticias  de  ve
locidad  del  sonido  en  el  agua  se
efectuaron  por  1826,  en  el  lago  de
Ginebra.

Más  tarde,  Wertheim  halló  que
en  la  del  mar  el  sonido  se  propaga
a  1.435 yn.  por  seguhdo;  y,  última
mente,  el  inglés  Bragg  (1915)  rec

‘tiflcó  esta  cifra  a  1.512 rn.  s.-’.
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Para  popularizar  los conocimien
tos  elementales  cié  astronomía  en
el  siglo pasado,  un  Mr.  Riviere,  pa
tricio  benemérito,  regaló  a  varias

ciudades  fran!3esas un  pedestal  re
matado,  a  modo  de  tnonurnento,
por  una  esfera  armillar  de bronce.

El  que  aquí  repro4cimos  se  eri
gió  en  Marsella;  tuvo  tanta  acep-
tación  que  un  entusia$a  se  lo lle
vó  una  noche...

*
o.

A  Sémíramis,  viuda  UeURey Niíió
de  Asiria,  se  la  tuvo  por  invento
ra,  entre  otras  muchas  cosas,  que
la  nave  fuese  más  larga  que  an
cha,  según  afirman  Justino  y Vale
rio  Máximo.

¡ En  verdad  que  este  niño—que
ahora  tendrá,  si  vive,  93 años—
puede  vestir  el  traje  de  man
riero!

Se  trata  de  Jean  Savariall,  que
a  los  doce  años,  estando  pescando
en  la  baita  de  su  padre,  fueron
arrebatados  todos  los  tripulantes

alemana  (1864)  inotivó  esta  cari
catura  francesa.

MISCELÁNEA•

7•j,     
por  la mar  y él. pudo  sobrevivir  tras
de  19 días  de sufrimientos,  compie
tanente  sólo  en  la  embarcagión.

La  naciente  marina  dé  guerra
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En  .1876  ias  hordas  asesinaron
en  Salónica  a  los  cólisules  de  Ale
mania  y  Francia.  Ambos  países

exigieron  reparación  y  entre  otras
satisfacciones  fué  la  pública  eje
çución  de  los  asesinos,  que  fué  pre
senciada  por  las  dotaciones  de  los
buques,  que  mantuvieron  con  su
presencia  la  energía  de  la  recla
mación.

Eñ  Escocia  existe  una  ciudad  lla
mada  Portobello,  como  la  de  CentroAmérica.

Está  en  el  condado  de  Edimbur
go  y  a  orilla  del  Forth  of  Forth;
un  marinero  que  asistió  a  la  toma
de  Portob  ello  (1742)  construyó  allí
una  cabaña  con  este  nombre,  que,

Dios  delante,  la  mar  es  llana.
Cuando  la  vela  azota  al  palo..  -

¡malo!
Date  prisa  con  los  papeles,  que

el  patrón  quiere  ir  a  tierra.
De  buen  charco,  buen  pece.
De  navegar  apercibido,  nadic  se

ha  arrepentido.
Día  de  navegar,  del  almanaqu

I  seha  de  borrar.Barca  en  varadero,  no  gana  di
nero..

Barco  en  la  mar,  viento  espera.
Barco  velero,  fondeado  se  coge.
Buen  pensar,  cerca  de  la  mar.
Como  el  anda,  que  está  en  la

mar  y  no  sabe  nadar.  .

Cuando  de  cara  te  dé  el  viento,.
anda  con  tiento.

[Marzo

andando  el  tiempo,  bautizó  a  la
ciudad.



Juan  de  Aguirre Pdo.  Fuster  Fabra Marqués  de  Mude1a

Publicamos  la  de los yates  No sé,
Yatset  y  Carita,  respectivamente,
de  los señores  don Juan  de Aguirre,
don  Fernando  Fúster  Fabray  Mar
qués  de Muclela.

Conplementos  de  la  Miscelá
nea  núm.  2.331 sobre  el  cantón  je
rrolanó  es  esta  vista  de  aquella  ría
por  el  año  de  1872.

Nosé Yatset

MISCELÁNEA.

CarUa

1946] 431



MISCELANEA.

Tan.  original  como  utilísiipo  te
lfono  está  instalado,  para  el  ser-
vicio  públicq  y  gratuito,  al  extte
mo  de un  iiastii,  sujeto  a  una  boya
anclada  en  la  bahía  de  Dorchester
(Nueva.  Ifiglaterra),  y  está  unido
por  hilo  directo  con  la  stación  de

Salvamento  de  Náufragos,  situada
en  la  costa.

Este  teléfono,  el  único  así  ins
talado  en  aquellas  aguas,  a  prime
ra  yista  parece  que  no  tiene  razón
de  ser  en  estos  tiempos  de  la  tele
grafía  y  de  la  telefónía  sin  hilos,
pero  a  poco  que  sepiense  se  juz
gará  favoraliemente  su  innegable
utilidad  con  sólo  meditar  que  los
citados  medios  de  . comunicación,
hoy  por  hoy,  no  están  al  servicio
de  las  pequeñas  embarcaciones,
que  son, por  otra  parte,  las que  con
más  frecuencia  y  facilidad  pueden
zozobrar  en  la bahía  de Dorchester:

Damos  fin al  «tratado»  de  Torpe
dos  del ;Capitán  Médico don  Emilio
Burgues.  -

LECCION  3aABEZAS  DE  COMBATE  Y
CABEZAS  DE  EJERCICIO

La  cabeza  - en  •torpedos achacosos
-  siempre  era  de.  bronce  fosforoso.

Después  vin  la  moda  del  acero

y  la  forma  ojival  según  infiero.

Dentro  la  carga  va,  pues  es  discreta,
y  en  su  interior  se  aloja  la  ESPOLETA.

Según  mc  dicen,  las  modernas  son

de  péndulo  que  actúa  a  percusión,

pues  las  antiguas  en  la  punta  estabisn

y  sus  aspas  al  barco  lesionaban.
Las  cabezas  sqportan  con  aplomo

un  lastre  de  seis  quilos  todo  plomo,

la  gravedad  su- centro  puntualiza  -

y  la  estabilidad  se  garantiza.

Pero  en  modas,  señores,  todo  pasa,

y  el  brdnce  fosforoso  vuelve  a  casa.
VOCABULARIO

Que  todos  aprendáis  es  necesario
de  los  torpedos  el  vocabulario.

CARRERA  llamaréis  a  la  distancia
que  habréis  de  calcular  con  arrogancia,

y  es  DISTANCIA  la  má?dma  que  puedo,

conseguir  que  recbrran  los  torpedon

Cuando  el  torpedo  ASOMA,  con  certeza
diréis  que  va  asomando  la  cabeza  -

y  anotáis  en  segbida  a  qué  distancia,

del  tubo  de  lanzar  hizo  esta  gracia.

Ma’s  si  al  salir  del  tubo  se  hunde  mucho,

en  tomar  datos  has  de  estar  muy  ducho

y  escribes  sin  armarte  ningún  taco:
l  torpedo  salió,  pero  hubo  SACO,

SALIR  FUERA  DEL  AGUA  es  algo  raro

y  debes  çonsignarlo  sin  reparo,
mas  si  el  torpedo  esta  proeza  fragua,

lai  hélices  tendrá  dentro  del  agua.

Si  ¿:la un  SALTO,  nosotrds,  cautelosos,
registramQlOs  ruidos  sospechosos,

y  si  va  cabizbajo  y  amargado

diremos  que  el  torpedo  va  HOCICADO.
Cuando  el  torpedo  mete  bruscamente

y  sigue  luego  paralelamente,

hemos  dado  en  llamar  a  esta  pirueta
con  un  bonito  nombre:  BAYONETA

¿Con  la  cola  hacia  abajo  va  inclinado?

No  cabe  duda,  pues,  que.  va  APOPADO.
SUBIR  diremos—cosa  natural—

cuando  sube  en  el  plano  vertical;
BAJAR  diremos  en  lenguaje  llano

si  logra  descender  de  dicho  plano.

REGTJLACION!  Palabra  encopetada

para  todos  los  tiros  empleada!  -

(a)((2)
()(()
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-     Fruto  de  observaciones  muy  cabales

del  Polígono  son  estas  señales:

y  podréis  evitar  cualquier  error

mirando  siempre  haci  Torre-mayor.

Cuando  marca  s-  es  que  al  momento

deben  comenzar  ya  los  lanzamientos.
El  2,  cf   yel  4  ¡qué  proeza!

¡Al  torpedo  soplóle  la  cabeza!
i  y  2  son  los  discos  preferidos

p  indican  TORPEDO  RECOGIDO.
Con  2  y  3  Ss  termInó  e’  ,paflque,

pues  vemos  que  el  torpedo  se  fué  a  pique.

1-2-4.  ¡Se  pasó  e!  enfado!

¡Al  torpedo  lo  tienen  bs!izado!

Con  5-2  y  3  vi  el  buzo  aprisa

al  lugar  en  que  ha  visto  la  bauza.
Y  si  los,  cuatro  discos  yo  cotejo,

es  que  por  hoy  se  terminó  el  festejo.

Sabido  es  que  una  de  las  cere
monias  que  marca  el  rotocolo  de

la  corte  de  Neptuno’  es  el  afeitado.
-   Y  de  éste  no  se  libró  ni  el  en-

-   tonces  Duque  de  York,  cuando  en
1927  tué  a  visitar  Australia.

Los  de  driza  de  banderas  que  se
enve’rgaan  cruzando  las  bocas,  re-

sultan  algo  lentos  para  la  nervio
sidad  de  estos  tiempos.

En  Estados  Unidos  se  ,ha  ideado
el  de  la  figura,  cuya  boca  se  ‘abre
a  presión  y  se  cierra  automática
mente.

,El  glorioso  2  de  mayo  de  1808’
produjo  én  la  Corte  víctimas  tam—
bién  en  la  Marina.

El  granadero  de  Marina  Esteban
Casales  fué  herido  grave  en  la  lu
cha  y  murió  el  21  de  agosto  si
guiente,  y  los  de  su  misma  clase,
Antonio  Durán  y  Juan  Antonio
Cebrián,  resultaron  iualmeñte  he
ridos.

J.  LL.

Noes  preciso  haber  muerto  para
entrar  por  la  puerta  de  la  Historia,
y  así,  la  de  hoy  se  refiere  a  persc,
haje  ‘que  Dios,  quiera  tarde  mucho
en  abandonarnos,  y. “al  que  recor
damos  envoliviendo  en  su  figura
noble  y  venerable  el  sincero  y  cor
dial  homenaje  al  Cuerpo  de  Con-
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tramaestres  de  la  Armada,  de  don
de  procede;  y  del  que,  con  sus  no
venta  años,  es  decano.

El  solo nombre  de don  Juan  Díaz
Bouzas  (nacido  en  la  Graña.  por
1857)  evoca,  además,  para  los  Al
mirantes  que  ocupan  la  cabeza  de
nuestra  Armada,  aquellos  años  de

la  Asturias  (1898-1900),  Escuela
Naval  Flotante,  en  la  que don Juan,
Profesor  de  Maniobra,  encubrió
tanta  diablura  y  travesura  con
aquel  su  carácter  apasionado  del
«botón  de  anda»,  y  de  auténtico
individuo  de  aquella  clase,  que  los
papeles  viejos  denominan  de  hon
ranos  hombres  de  mar.

Doh  Juan,  hoy  Capitán  de  Cor
beta  (R.),  ingresó  (1871) en  la  cor
beta  Mazarredo,  y  de aprendiz  ma
rinero  mostró  ya  un  hambre  de  es
tudio  que  le. hizo  ocupar  el  núme
ro  1 de su clase;  chiquillo  aún,  asis

tió  en-el  baluarte  delInfante  a  so
focar  el  «Cantón»  ferrolano  (1872),
evitando  con  su  pieza que  el  Gene
ral  Pozas  tomase  el  Arsenal;  con
14  notas  de  «distinguido»  embarcó
en  la  Carmen  (1873),  que  aparejó
para  combatir  a  los  cantonales  de
Cartagena,  y  ásistió  al  combate  de
Escombreras.

Un  año  más  tarde,  con  tan  sólo
diecisiete,  fué  habilitado  de  tercer
Contramaestre,  y  como  tal,  en  la
Victoria,  mandaba  el  mesana  en
donde  practicaban  los  «michis»,
entre  ellos,  Peral  y  Mercader.

Ha  estado  embarcado,  además,
en  buques  tan  evocadores  de  tiem
pos  pasados  como  Concepción,
Churruca,  Patiño,  Samar,  Blasco  de
Garay,  Navarra,  Legazpi,  Gerona,
Tritón,  Asturias,  Diligente  y,  final
mente,  Cisneros  y  Pelayo.

Posee  tres  cruces  rojas  del  Méri
to  Naval  y  una  blanca,  la  medalla
de  Cuba, la  de  Salvamento  de  Náu
fragos  y la  del Trabajo.  Navegó por
todos  los  mares  y  se  halló  en- las
campañas  Civil,  Carlista,  de  Cuba,
de  Filipinas  y de Melilla(1893).

Ha  sido herido  varias  veces y  ob
tuvo  dos  ascensos  por  méritos  en
campaña;  de  los  setenta  a  los  se
tenta  y  tres,  estuvo  en  la  Escuela
de  Náutica  de  Tenerife,  y  en  1918,
fué  retirado  de  Capitán  de  Cor
beta.

Hombre  ufrido  y  modesto  como
hay  pocos,  su  único  orgullo  es  ha
ber  pertenecido  a  la  Armada  en  la
época  romántica  de  la  vela,  y  su
actual  recreo,  el  recordar  a  aque
llos  caballeros  aspirantes  que  fue
ron  sus  discípulos  y  hoy  mandan
los  tres  Departamentos  y  el  Esta
do  Mayor.

Y  en  la  vejez  honrada  y venera
ble  de  quien  nada  desea  ya,  porque
todo  lo que  fué  lo  dió para  la  M
rina,  nosotros—indiscretos  siem
pre—estimamos  que,  con  razón  o
sin  ella,  debería  de  resolverse  fa-
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•   vorablernente  cierta  diferencia  de
no  sé  qué  pensión,  tal  vez,  en  la
Orden  de  San  Hermenegildo.

Porque  estimamos  que  a  los  no
venta  años  se tiene  razón  sienpre;
la  cuestión  es  llegar  a  ellos  con  el
cariño  y  consideración  de  quienes
fueron  sus  jefes  y  subordinados.

J.G.T.

Ignoramos  de  qué  fecha  es  este
cantar,  que, desgraciadamente,  tie
ñe  siempre  actualidad:

¡Cuanta  pena  a-  los  marinos
les  da  el  ver  cómo  desbarran
los  hombres  de  más  talento
cuando  de  Marina  tratan!      -

Como  en  el  Egipto  milenario,  por
Santa  Pola,  los  pescadores  engala

nan  sus  barcas  con  ramas  de  pal
mas,  los  topes  de  los palos.

Así  lo hacen  o hacían  en la  «fes
ta  de la  Creu»,  por mayo;  y  así  re
cibieron  (1877) a  la  fragata  Vitoria
en  la  que  venía  5.  M. Alfonso XII.

Según  el testimonio  de Fray  Juan
de  Pineda,  en  su  Ecciesiastica  Mo-

narchia,  con  ocasión  del  sitio  de
Cartago  en  tiempos  de  Escipión,
como  no  dispusieran  .de  cáñamo,
las  mujeres  dieron  sus  cabellos,  con
los  que  fabricaron  jarcias  y  cables
para  sus  naves.  -

Varios  lectores,  algunos  de  ellos
-  de  los  que  figuran  en  la  foto  de  lá

Redondear  .o  terminar  de  la
brar  un  motón, -se dice  chaniretar.
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•

dotación  de  la  Numancia  (1913),
(Miscelánea  núirt.  2.274)  que  ahora
volvemos  a  publicar,  nos  comunican
que  19s  retratados  son:

Número  1,  Capellán,  Alberto  Pa
llás  Monseny;  2,  Contador,  Miguel
López  González;  3,  Médico,  Víctor
Enriquez  y  Gundin;  4,  Médico  1.0,
Bruno  Crespo  y  Aparicio;  5,  Te
niente  de  Navío  Julio  A.  Varela  y
Vázquez;  6, T.  de  Inf.Marina  Juan
Alcal  y  Rodríguez;  7,  C.  F.,  2.° Co
mandante  Carlós  - González-Llanos
Aiesson;  8,  C.  N.,  Comandante
Ricardo  Fernández  de  la  Puente  y
Patrón;  9,  A.  N.  Joaquín  Alfonso  y
Luna;  10,  Maq.  Mayor  de  1.a José
M.  Vela  y  Arias;  11, A.  N.  José  Ca
bezas  y  Caries;  12,  Redactor  - de
«A  B  C»  Calnpo  Moreno,  enviado
436

-por  el  periódico  para  informar  de
los  sucesos  ocurridos  en  la  Numan
cia;  13,  T.  N.  Manuel  Moreno  y
Quesada;  14,  A.  N.  Manuel  Garcés
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delos  Fayos’;  15,  A.  N.  Benlamín  -

López  Lefebre;  16, T.  N.  Juan  Mu
ñoz  Delgado.

Parece  que  fué  ayer,  y  pasan  ya
de  veinticinco  los  años;  fué  hecha

5.  Vicecónsul  Belauzarán.
6.  C.  C.  Enrique  Marra  (Co

mandante),  que  falleció  al  regr
sar  a  España.

7.  Contador,  Ulpiano  Fdez.  Pin
tado.

8.
9.

10.
11.

A.  N.  Carlos  Vázquez.
A.  N.  Fdo.  Pérez  Cayetano.
A.  N.  Fdo.  Bruquetas.
Médico;  JoséSáez  Perea.

en  agosto  del  1919,  cuando,  recién
terminada  la  otra  guerra  mundial,
estuvo  el  Almirante  Lobo  en  Ham
burgo.  Y  en  ella  aparecen:

1.  A. N. Guillén.
2.  T.  N.  José  Villena  (2.°  Co

mandánte.
-   3.  Comte.  de  Ing.  del  Ejército.

Mariano  Ripollés..
4.  Cónsul  general  Salas.

1946]

Bautista  Fulgoso,  . en  sus  Coleo
táneas,  reláta  que  en  su  tiempo,  al
trabajar  en  una  mina  de  plata  de
Suecia,  por  100  brazas  de  hondura,
hallaron  un  navío  con  los  huesos
y  calaveras  de  40  hombres.

-Y  la  explicación  que  se  dió  es  que
el  barco  zozobró  en  tiempos  del
Diluvio.

«Nadar  y  guardar  la  ropa»  es,
además  de  un  sabio  consejo  de  vida
práctica,  el  colmo-  de  la  habilidad
acuática..  Pero,  pensando  bien  la
cosa,  dijéronse  los  socios  deI  Club
de  Natación  «Barcelona»,  en  la
Ciudad  Condal,  que  aún  puede  ha-

437



MISCELÁNEA

A  los especialistas  de  «Radar»  en
la  Aeronáutica  Nayal  norteaixieri

cana,  se  les  ha  creado  este  distin
tivo.

Instalaciones  de  la  energía  eléc
trica  para  el. manejo  de  las  torres
de  los buques  de  guerra,  por  el  Vi
cealmirante  Carranza,  en  el  que  se
describen  las  del  crucero  francés
Latouche  Treville  y  del  acorazado
chileno  Capitán.  Prat,  cuando  se
comenzó  a  desterrar  eJ sistema  hi
dráulico.

La  Escuela  Superior  de  Guerra
Francesa  de  la  Marina,  que  se creó
por  orden  de  29-XII-1895.

*  *

Efemérides  del  mes,  por  A.  Díaz
Cañedo.
1-111-1796. Tomó  el  mando  del

navío  San  Nicolás  el  Capitán  del
Navío  Geraldino,  que  había  ‘de
encontrar  la  muérte  en  el  com
bate  de San  Vicente  (1797), gritan
do:  ¡Fuego  a  la  Santa  Bárbara!
¡Misericordia,  Dios  mío!

ber  algo ‘más  arduo,  puesto  cual
quiera  en  el  trance  de ir  al  líquido
elemento  de  manera  inopinada.

Ese  algo  es  «nadar  con  la  ropa.
puesta».  Y, efectivamente,  organi -

zaron  en  193  un  pintoresco  con
curso  de  nadadores  en  toda  clase
de  tenués,  sin  excluir  la  de  bailan-

na,  que  vistió  uno  de  los  concur
santes.  Ganaron  premios  de  velo
cidad  los nadadores  Figueras,  Fon
tanet,  Mesal,  Martí  y  Ros,  siendo
muy  aplaudidos  por  los  especta
dores.

2-111-1806.—Falleció en  Cádiz, en
la  casa  hoy  propiedad  de  los  Pa

•        dres Jesuítas,  frente  a  la  Catedral,
y  de  resultas  de  las heridas’ recibi
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:T!

•    h

Gravina.

das  en  Trafalgar  (1805),  el  Capi-’
tn  General  de  la  Armada  don  Ale
andro  Gravina.

3-III-1816.---Se  suicidó  en  Brig
ton  (Inglaterra).  el  C.  N.  don  José
Mendoza  y  Ríos,  ilustre  hombre  de
ciencia  y  autor  de  unas  tablas  d&
navegación  traducidas  a  idiomas
extranjeros,  y  cuya  actualidad  so
brepasó  un  siglo.

4-111-1812.—EJ  T.  I4.  don  José
Primo  de  Rivera,  al  mando  de  una
flotilla,  bloqueó  y  rindió  as  bate
rías  de  Buenos  Aires.

Primo  de  Rivera.

8-111-1723.—Fallece  en  Madrid  el
Teniente  General  de  la  Armada
don  Andrés  de  Pes,  uno  de  los  pri
meros  ministros  de  Marina.

10-111-1895.—Naufragio  del  Reina
Regente.

15-111-1493.—Regresa  de  su  pri
mer  viaje  de  descubrimiento  Cris
tóbal  Colón.

18-111-1724.—Don  Francisco  Cor
nejo  bate  con  su  navío  a  cuatro
ingleses,-  logrando  capturar  uno.

26-111-1866.—Pronuncia  Méndez
Núñez  su  célebre  rrase:  Más  vale
honra  sin  barcos,  que  barcos  sin
honra.

29-111-1315.—Fallece.  Raimundo
Lulio.

Oceanografía,  por  M.  C.  Grady.
Articulo  sobre  Ja  fosforescencia  de
la  mar,  que  nosotros  decimos  ar
dentía.

-  .  Necrologías.
Vicealmirante  d o n  Florencio

Montoio  y  Trillo  (n.  1825),  que  fué
Ministro  de  Marina  (1891-2).  -

Vicealmirátie  don  Ignacio  Gar
cía  de  Tudela  Çn.  1827), uno  de  los
Generales  de  Marina  más  jóvenes.
e  ilustres  de  aquel  tiempo.
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•   Capitán  de  Navío  de  1.a  don  In-.
•clalecio  Núñez  y  Zuloaga  (n.  1835),
cuyo  don  de  gentes  y carácter  enér
gico  demos±ó  cumplidamehe  -  en

ciertas  críticas  circunstancias  en
Casablanca  (1889),  mandañdo  el
Castilla;  escritor  hábil  y  pulido,
cuyo  libro  diario  debería  haberse
publicado.

Capitán  de  Fragata  don  Manuel
Lucio  Villegas  y  Albino  (n.  1847).
44Ó

Capitán  de  Fragata  don  Federico
Fernández  de  Parga  (n.  1845).

Médico  Mayor  dón  Joaquín  Gu
tiérrez  Salazar.

Noticias  varias.
Se  proyectaba  una  expedición

antártica  por  los  ingleses.

Destinos  del  mes.  -

T.  de  N.  Manuel  de  la  ?uente,
Comandante  Uél  Cuervó.

Mendez  Núñez.
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Experiencias  con  submarinos,  por
el  C.  de  F.  Garcíá  de  los  Reyes.

Rendimiento  del  horno  eléctri
co,  por  el  Cor.  de  Art.  de  la  Arma
da,  Vela.

*  *  *

El  combate  naval  de  Jutlandia.
Estudio  táctico,  por  el  T.  N.  Joa
quín  M.  Gámez.

*  *  *

La,  construcción  del,  Arsenal  del
Ferrol,  por  el  T.  N.  Angel  Suan-’
ces.

glesa.
*  Alemania  y  e  puerto  d  e

Trieste.

_____  Cuba.—ComO  colofón  al
 viaje  del  acorazado  Al
/onso  XIII  a  La  Habana,

fué  ofrecido  por  el  Ministro  de  Cu
ba  a  su  Comandante,  entonces  re
cién  ascendido  a  Contraalmirante,
don  Honorio  Cornejo,  las  insignias
de  su  nuevo  empleo.

  España.—Sobre  el  ma
______  terial  de  la  Aeronáutica

Naval,  servicio  que  estaba
a  punto  de  inaugurarse.

Estados  Unidos.—Énse
______‘ñanzas  de  la  guerra.  sobre

las  armas  navales  del
porvenir.

*  Nueyos  factores  que  afectan  al

pro’yeeto  del  buque.
*  Poder  del  aire  en  la  guerra  del

porvenir.
*  Una  defensa  del  acorazado.

*  El  acorazado  es  aún  lo  deci
sivo.

‘l1  Francia.—Aviones  heli
 OI  cópteros,  incluso  con  pe

II1L  queflo  globo  auxiliar.

  Inglaterra.—Las  gran
 des  unidades  navales  del
porvenir.

*  Reflexiones  sobre  los  partes  de
Jutlandia.

Necrología.
urió  asesinado,  el  8,  el  Presi

dente  del  Gobierno  y  Ministro  de
Marina  don  Eduardo  Dato  e  Ira
dier.

Intendente  don  Ricardo  Iglesias
López.  ,

Intendente  don  Juan  Ozalla..
Contraalmirante  d o n  Ralael

Bausá:
Capitán  de  Navío  don  Antonio

de  Lara.
Capitán  de  Fragata  don  Manuel

Acedo.

T.  de  N.  de  1.a  Pedro  Peral.  Co
mandante  del  Terror.

Ascenso  de  los  C. de  F.  Félix  Bas
tarreche  y  Juan  B.  Lazaga.

T.  de  N. Ensenat,  al  Depósito  Hi
drográfico.

Notas  projesiónales.
____                          Italia.._SalVafllento  delIt  Alemania.  —  Opiniones  _____  Leonardo  de  .Vinci.

del  Almirante  Scheer  -‘  *  La  Escuela  de  Aero
bre  la  política  naval   náutica  italiana.
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(Neue  Zürcher  Zeitung,  4-1-1946.)

Recientemente  fué  publicado  en
Londres  un  documento  angloame
ricano  sobre  la  guerra  biológica.  De
éste  se  desprende  que  el  Gobierno
británico,  ya  unos  años  antes  de
la  declaración  de  la  guerra,  tuvo
conocimiento  de  que  Alemania,
contrayiniendo  el  protocolo  de  Gi
nebra  de  1925,  se  preparaba  para
la  guerra  bacteriológica.  Por  ello
decidió,  a  partir  de  1936, la  manera
de  proteger  ‘a sus,  soldados  y  po
blación  civil  contra  ataques  de  esta
índole,  dando  orden  al  mismo  tiem
po  de  que  Inglaterra,  bajo  ningún
pretexto,  fuese  la  iniciadora  de  tal
atrocidad.

Los  resultados  de  la  investiga
ción  fueron  intercambiados  con  el
Canadá  y  lbs  Estados  Unidos.  En
la  segunda  mitad  de  la  guerra,  los
americanos  se  entregaron  con  gran
energía  al  estudio  de  la  guerra  bac
teriológica,  a  medida  que  se  hacían
patentes  los  propósitos  de  Alema
nia  de  utilizar  esta  arma.  La  fina
lidad  esencial  fué  la  defensiva,  pe
ro,  sin  embargo,  se  previó  estrecha
mente  la  neçesidad  de  flevar  a  la

práctica  la  máxima  «ojo  por  ojo
y  diente  por  diente>,  caso  de  que
Alemania  o  el  Japón  acudiesen’  a
estas  armas.  Ahora  se  ha  puesto  de
relieve  que  las  tres  potencias  an
glosajonas  se  habían  adelantado
mucho  a  los  países  del  Eje  en  el  
el  estudio  de  la  guerra  bacterioló
gica.

Cuando  los  esfuerzos  americanos
alcanzaron  el  punto  culminante  en
el  verano  de  1944,  estuvieron  ocu
padas  en  ello  3.900  personas,  dis
tribuIdas  en  cuatro  Institutos.  El
trabajo  realizado  en  los  tres  Esta
dos  ha  proporcionado  resultados
que  no  sólo  tiénen  utilidad  militar,
sino’  que  són  de  gran  importancia
científica,  principalmente,  en  el  te
rreno  de  medicina  y  agricultura.
El  resultado  de  la  investigación
será  comunicado  a  las  revistas  es
peciales.  Entre  las  más  importan
tes  adquisiciones  sobresalen  las  si
guientes:  Progreso  de  los  métodos
para  la  preparación  en  gran  escala
de  miçroorganismOS  y  de  sus  pro
ductos;  progreso  de  los métodos  pa
ra  la  determinación  rápida  y  exac
ta  de  enfermedades  producidas  por
corpúsculos  microscópicos,  aunque
existentes  en  pequeñísima  canti
dad;  la  producción  por  primera  vez
de  una  toxina  bacteriológica  cris
talina  qüe  abrió  el  camino  para  la
obtención  de  una  antitoxiña  toda
vía  más  eficaz;  considerables  anor
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Preparativos  para  la  guerra  biolé
gI’ca.
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taciones  para  el  conocimiento  y itt-
-   cha  contra  las  bacterias  existentes

en  la  atmósfera;  desarrollo  y pro
ducción  de  un  eficaz  producto,  y
esto-  en  suficiente  cantidad,  para
eçtar  eventuales  operaciones  en

gran  escala;  considerables  aporta
ciones  para  el  conocimiento  del
desarrollo  de  la  inmunidad  en
hombres  y  animales  contra  cier
tas  enfermedades  contagiosas;  im
portantes  progresos  en  eJ  trata
miento  de  ciertas  enfermedades
contagiosas  de hombres  y animales,
así  corno  en  el  perjeccionarniento
de  la  ropa  protectora;  informacio
nes  sobre  la  acción  de  más  de  mil
elementos  químicos sobre  las  plan
tas;  estudios  sobre  la  causa  y  tra
tamiento  de  ciertas  enfermedades
de  las  plantas.

Nautilus.  Revista  general  del  mar.

Con  pombre  tan  evocador  acaba
de  aparecer  esta  nueva  publicación
mensual,  cuyo primer  número  con

tiene  tra
bajos  de
autores  tan
conoci  dQs
enel  mun
dillo  lite
rario  ma
rítimo  co
mo  Rodrí
guez  No
vas,  «Mar
to»,  Nava
rro  Dagni—
no,  del
Saz,  Salvá,
Urrutia  y
otros.

-.     LaRE
VISTA  GENERAL  DE  MARINA  co
rresponde  al  saludo  de  esta  nueva

RpistaGeneraz  del  Mar  yle  deS-.
sea  con  fraternal  atecto  los  acier
tos  y  éxitós  que  le  hagan  alcanzar
a  ser  esa  publicación  marítima  que
tanto  apetece  el  público  y  que  tan
necesária  es  para  divulgar  certera
mente  «las cosas  de la  mar».

BARBUDO  DtYARvE,  E.  —  Don  José  de
Mazarredo,  Teniente  General  dé
la  Real  Armada.

(Madrid.  Ediciones  Fragata,  1945.
238  págs.  y  un  retrato.)
El  Capitán  de fragata  señor  Sar

budo  ha  escrito  una  amena  y  bien
documentada  biografía  del  marino

don  José
de  IvIaza
rredo,  per
sonaje  que,
tras  una
rápida  y
brillante
carrera,  al
canzó  uno
de  los  más
altos  pues
tos  de
nuestra
A r m ada..
Mazarredo
fué  bilbaí
no,  ciudad
en  donde

vió  la  luz  el  8 de  marzo  de  1745;
Guardia  marina  en  1759, fué  pro
movido  a Capitán.de  Navío en  1776;
a  los  treinta  años  de  edad;  cinco
años  más  tarde,  era  Brigadier
(nombre  con  el  cual  se  designaba
en  la  época  a  los  Contraalmiran
tes),  y  en  los  cinco  lustros  últimos
de  su vida  (murió  en  1812), ostentó
el  empléo de Teniente  General.  Esta
biografía,  aquí  escuetamente  ex-
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puesta  1:  analiza  y  describe  deta
lladarnente  el  autor  de  este  libro,
relatando  los  diversos  ylajes  del
biografiado,  su  papel  de  organiza-
dor  en  la  expedición  -a  Argel,  su
actuación  como  Jefe  de  la  Compa
ñía  de  Guardias  Marinas,  las  cam
pañas  del  Canal  de.  la  Mancha
siendo  ya- Mazarredo  «Mayor  Gene-.ral  de  la  Escuadra  del-Mar  Océa

no»,  el  combate  del  Cabo  Espartel,
etcétera.  Una  exposición-  al  Minis
tro  Varela  redactada  por  Mazarre
do  .en  1796,  exponiendo  el  mal  es
tado  de  la  flota,  le  costó  caer  en  -

desgracia  y  un  destierro  en  El  Fe
rrol.  No  tardó,  de  nuevo,  en  tomar
mando  activo,  y  lo  vemos  actuan
do  en  la  defénsa  de  . Cádiz.  Para
operar  juntamente  con  la  Escua
dra  francesa-  contra  Inglaterra,
Mazarredo  fúé  enviado  en  1799  a
París  para  entrevistarse  con  Napo
león:,-  donde  se  vió  envuelto  en  las-
intrigas  de  éste.  Lamentablemente,
en  sus  últimos  años,  Mazarredo  se
prestó  a  ser  Ministro  de  Marina  del
‘Gobierno  intruso  francés  en  Es
paña.  El  autor  de  esta  - biógrafía
modelo  inserta  vatios  - curiosos
apéndices  doéumentales,  siendo  la
obra  una  valiosa  aportaóiÓn  a  la
historia  de  la  Marina  españbla,
que,  merecidamente,  fué  gairdo
nada  con  el  Premio  Virgen  del
Carmen  1944-45.

EVANS, - SIR  EDwARD.—British  Polar
explorers.

(Londres,  W.  Colll:s,  1943:  4.°,  48
-   páginas  con  pr&ciosa  láminas.)  -

Otro  :.Sugestivo  .librito  de  la  - có-  -

lección  •que  -dirige  W.  J.. Turner

para  exáltar  las  distintas  activida
des  .pre-
sentes  y  .1
preiias
del  pueblo                -

inglés,  que
ha  dado
ocasión  al
Almirant  e
Evans  pa-  -

ra  hacer
desfilar  las
epopeyas
polares  de
F  r obisher
(1576),Da-
vis  (1585,  —

86  y  87),  
Hudson
(1607),  Franklyn.  (1825),.  Cook
(1774),  ROSS -(1840),  Scott  (1901  y
1910),  Shackieton  (1914)  y  Mawson
(1901).

A  Sir  Edward  Evans  mismo  le
son  familiares  estos  helados  esce
narios,  pues  de  veinte  años  escasos
perteneció  a  la  dotación  del  pe
queño  ballenero  .Morning,  de  la  ex
pedición  de  Scott.

En  el  transcurso  de  la  anterior
conflagración,  con  ocasión  del  pe
ligro  que,  sobre  todo  en  los  prime
ros  años  de  la  lucha,  se  cernió  so
bre  las  Islas  Británicas  en  el  sen
tido  de  una  inyasión  por  fuerzas
alemanas,  en  revistas  y  publicacio
nes  se  trató  mucho  del  tema  his
tórico  de  las  ocasiones  diversas  en
que  pueblos  extraños-  pisaron  el
suelo  inglés  en  son  de  conquista.-
Este  librito;  del  escritor  -portugués
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Moreira  Campos, tiene  el mérito  de
reunir  de un  modo ordenado  y con
ciso  esta  historia  de  las  invasiones
de  la  Isla.  Desfilan  así, ante  los ojos
del  lector  las  empresas  de  César
sujuzgando  a  los  bretones,  las  In

cursiones  de  los  anglos  y  sajones,
que  acabaron  por  colonizar  el  te
rritorio;  los  desembarcos  de  aque
llos  audacisimos  navegantes  que  se
llamaron  los  vikingos,  y  que  cono
cieron  las  costas  americanas  antes
que  Colón.  Más  tarde,  en  la  Edad
Moderna,  nuestro  gran  Rey  Feli
pe  II  hizo  sentir  el  peso de  su  po
derosa  mano  a  los ingleses,  envian
do  aquella  invencible  Armada,  que
fué  destruída  más  por  designio  de
Dios  que  de  los  hombres;  sobre
esta  memorable  empresa  da  el  au
tor  detalles  de  interés.  Diirante  la
guerra  de la Liga de Augsburgo, fué
el  Rey  francés• Luis  XIV  quién  di-
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rigió  sus  ataques  a  Inglaterra,  y
otro  plan  de invasión  fué  planeado
durante  la  guerra  de los Siete Años.
Surge  en  la  historia  aquel  gran
genio  militar  que  se  llamó  Napo
león,  enemigo  mortal  de  Albión, y
el  autor  describe  los  muchos  dis
positivos  y  proyectos  que  se  hicie
ron  para  la  invasión  de  las  Islas
Británicas,  que  quedaron  en  ir  a
parar  Napoleón  a  un  solitario  pe
ñasco  y  a  morir  prisionero  de  los
británicos.  Termina  el  librito  con
las  amenazas  que  representaron
para  Inglaterra,  por  parte  de  Ale
mania,  las  guerras  de  1914-18 y  la
que  acaba  de  terminar  DR. O.

CASLLET-BOIS, TEODORO.  —  Historia
4-  Naval Argentina.

(Buenos  Aires, Emecé Editores  1944.
4.°,  552 con  láminas.)

El  verdadero  conocimiento  de  la
historia  marítima  del  gran  país
argentino  es  cuestión  muy  inoder-  -

na,  hasta  el  punto  que  casi  la  úni
ca  obra  que  podía  orientarnos  por
los  acaecimientos  del  casi  siglo  y
medio  de  la  existencia  de  su  ma
rina,  se  reducía  a  la  obra  de  Ca
rranza  «Campañas  Nayales»;  a
nuestro  efltrañable  !compañero  y
amigo  el  Capitán  de  Fragata  Héc
tor  R.  Ratto,  tan  conocido  y  que
rido  de  tantos  de  nosotros  los  ofi
ciales  de  marina  españoles,  debe
no  poco  la  historiografía  marí
tima  portense,  cuyos  trabajos  y
sólido  prestigio  le  han  lleva
do  a  ocupar  la  presidencia  de
la  Sociedad  de  Historia  argen
tina.  a  la  que  tengo  el  honor  de
pertenecer  como  correspondiente,
así  como  al  también  Capitán  de
Fragata  Caillet-Bois,  auien  entre
sus  románticos  recuerdos  tiene  el
de  la  primera  circunnavegación  de
la  fragata  Presidente  Sarmiento,
el  popular  buque-escuela,  con  una
veintena  de  obras  y  monografías
sébre  esta  suerte  de  temas.
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Quince  años  han  bastado  para
•   desflorar  pbr conpleto  todo el cam

po  Inédito  de  la  historia  marinera
argentina  que  ahora  por  vez  pri
mera  aparece  en  un  solo cuerpo,  en
esta  obra  del  Comandante  Çaillet
Bois,  antiguo  oficial  de  derrota  de
la  corbeta  Uruguay  cuando  (1904)
la  expedición  en  busca  del  célebre
explorador  Charcot,  Comandante
que  fué  del  acorazado  Rivadavia  y
profesor  durante  muchos  afio  de
la  Escuela  Naval;  libro  bellamen
te  editado  que  a  la  progresiva  ju
ventud  argentina  recuerda  las  pa
labras  de  Avellaneda  cuando  ex-

•    presaba  que  los  pueblos  que  olvi
dan  sus  tradiciones  pierden  la con
ciencia  de  sus  destinos,  y. los  que
se  apoyan  sobre  las  tumbas  glorio-

-   sas  son  los  que  mejor  preparan  el
porvenir.

La  obra  comprende  desde  la  pri
mera  invasión  inglesa  (1807) cuyas
victorias  porteñas  subsiguientes
pueden  considerarse  como  los pre
cedentes  del  movimiento  de  rebel
día  que  llevaron  a  la  independen
cia,  al  considerarse  los  criollos  con
cierta  fuerza  y  personalidad  ante
la  derrota  inglesa,  y continúa  hasta
nuestros  días.

En  el  curso  de  ella  se  aprecia
bastante  objetividad  en  los  rela
tos,  así  como  imparcialidad  y  no
bleza  al  enjuiciar  al  enemigo,  aun
que  en  punto  a  nosotros  sean  tal
vez  recusables  algunos  párrafos
—concretamente,  dos—en  los  que
se  juega  con  el consabido  tópico  de
nuestra  intransigencia.

Como  primer  intento  de  ofrecer
en  conjunto  una  historia  ordena-

•   da  de la  marina  argentina,  estima
mos  excelente  el  libro  del  Coman
dante  Caillet-Blois,  y  sólo  echa
mos  de  menos  algún  que  otro  ca
pítulo—fuera  del  orden  cronoló
gico  ferreamente  seguido—que  re-
suma  la  organización  en  las  dis
tintas  épocas,  así  como la  vida  in
19461

terna  eorporatiya,  Instrucción,  y,
hasta  uniformes.

Completa  la  obra  un  glosario  de
voces  técnicas  para  mayor  ilus
tración  del  lector.

J.  G. T.

(Nautical  Magazine.  Sept.  1945.)

La  Comisión Marítima  de  la  Cá
mara  de  Comercio  ha  estado  difl
cutiendo  durante  iheses  el  poyec
to  de  la  nueva  ley  referente  a  la
venta  de  los  buques  sobrantes  de
la  Comisión  Marítima  de  Estados
Unidos,  que  habrán  de  ser  vendí-
dos  una  vez  terminada  la  guerra.
Esta  Ley  habrá  de ser  aprobada
por  ambas  Cámaras  Legislativas  y,
a  pesar  de  los  informes  fayorables
que  la  Comisión ha  emitido,  el ha
llar  un  arreglo  satisfactorio  entre
intereses  antagónicos  no  es  cosa
fácil,  por  lo que  su  aprobación  im
plicará  discusiones.

El  diputado.  S.  O.  Bland,  figura
prominente  en  la  legislación  mer
cantil  marítima,  y  autor  de  la  an
terior  propuesta  de  venta  de  bu
ques,  manifiesta  que  tanto  las  em
barcaciones  americanas  como  lás
pertenecientes  a  los demás  aliados,
no  podrá  disponerse  de  ellas  sin
orden  de la  Comisión  de Ventas  de
las  Naciones  Unidas,  durante  seis
meses  después  del  final  de  las hos
tilidades  contra  el  Japón,  a  menos
que  los  altos  poderes  decreten  su
suspensión  ahtes  de  tal  fecha.

Esto  no  supone  la  prohibición  de
venta  de  todos  los  barcos  ameri
canos,  ya  que  determinados  bu
ques  podrán  ser  dedicados  a  ope
raciones  particulares,  en  ciertas
circunstancias,  sin  flectar  su  uti
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i1zación  para  fines,  bélicos,  puesto
que  seguirían  ‘sujetos. a  posible  re
qulsición..  Alcontrarjo,  .se  cdnsi
dera  esencial  el  efectuar  . la  venta
del  mayor  número  posible  de  bu
ques  con  objeto  de  que  las  empre
sas  americanas  puedan  iniciar  lii-
mediatamente  su  tráfico  en  las  zo
nas  permitidas.  Esta  ley  ro  será
apliçable  a  todos  los  bu.ques,  sino
únicamente  a  los  construídos  du
rante  la  guerra,  de  más  de  2.000
toneladas,  propiedad  de  la  Comi
sión  Marítima  de  Estados  Unidos,
y  capaces  para  el  tráfico  oceánico.
Prácticamente  incluye  la  mayoría
de  los  buques  de  dicha  Comisión,
si  bien  no  afecta  a  lasnumerosas
embarcaciones  destinadas  al  Ejér
alto  a la  Armada  de Estadoa Unidos,
lás  cuales  serán,  probablemente,
transformadas  en  buques  comer
‘dales.

Por  supuesto,  la  cuestióti  de  los
‘precios  fué  la  que  se ha  prestado  a
mayores  discusiones.  El  diputado
Biand,  en  su  informe,  no  trata  de
paliar  estas  dificultades  y cita  cier
to  número  de  factores.  Entre  éstos,
el  más  importante  es  el  precio  de
coste,  manifestando  que  los  pre
supuestos  estudiados  por  lá  Comi
sión  ponían  de  manifiesto  que  la
construcción  marítima  americana
durante  la  guerra  resultaba  un  33
por  100 más  eleyada  que  en  1939.
Este  punto  se  prestará  a  mucha
discusión  durante  el  debate  en  las
Cámaras  Legislativas,  ya  que  mu
chos  de  los  diputados  defenderán
los  ‘intereses  de  sus  representados,
particularmente  de  los  distritns
agrícolas,  los  cuaTes no  están  muy
interesados  en  el  comercio  naval,
en  tanto  que  otros  diputados  abo
garán  por  los  intereses  de  los  na
v’ero,  que  habrán  de  afrontar  la
cómpetencia  de  buques  extranje
ros,  cuyo coste  será  mucho  menor.

4,  Comisión se ha’ésforzado  para
encontrar  un  precio  mediante  el

8

cual  puedan  sér  vendidos  el mayor
número  posible . de  buques.  y  que,
no  obstante,  no  sea  tan  bajo’ qué
dé  lugar  a  consecuencias  desfavo
rables  para  la  Marina  mercante.

Habrá  también  de  tendrse  en
cuenta  a  los  navieros  subvenciona
dos’ para  la  competencia  extranje
ra  y  a  los  compradores  de  embar
caciones  de  servicios  costeros  y  de
cabotaje  que  no  reciben  subsidios
y  que  están  compitiendo  con  las
líneas  férreas.  La  Comisión  propu
so  que  el coste  de los  buques seme
jantes  en  .105 astilleros  europeos
constituía  una  base  mejor  que  si
se  considerasen  los precios  de cons
trucción  americana.  Se  calculó  que
los  precios  europeos  suponen  algo
más  del  50 por  100 que  los  ameri
canos,  antes  de Pearl  Harbour,  cos
te  que  se  eligió  como base  en  cier
tás  circunstancias.

La  venta  de  la  colosal  fiotá  de
buques  cisternas  americanos  plan
tea  un  problema  especial  debido  a

que  tales  buqües  están  en  su mayor
parte  al  servicio  de  empresas  in
dustriales.  para  el transporte  de sus
propios  productos,  de modo  que  las
condiciones  aplicables  a  los  buques
de  carga  no  son  apropiadas  para
ellos.  En este  caso, el precio  de ven
ta  se  fija  sobre  la  base  de  un  75
por  100 del  coste  americano,  an
terior  a  la  guerra,  aunque  ésto  no
podrá  aplicarse  rígidamente,  ya
que  ciertos  buques  difieren  apre
ciablemente  de  los  utilizados  co

múnmente  al  pr’esentar  o  carecer,
de  ciertas  características  conve
nientes  en  el  tráfico  de  la  post
guerra                 -

En  esta  ley  se  tiene  en  cuenta
lo  referente  a  depreciación,  fletes
para  los  ciudadanos  norteamerica
nos,  la  venta  de  determinados  ti
pos  de  buques  a  los  extranjeros  y
otros  varios  .aspectos. Las  ventas  a
los  extranjeros,  que  a  veces  quedan
absoluta  ente  prohibi4as,.  y  en
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otros  casos,  aplazadas  hasta  seis
meses  después  de  terminada  la
guerra  con  el  Japón,  darán  lugar,
probablemente,  a  discusiones  en
las  Cámaras  Legislativas.

No  hay  que suponer  hostilidad  ni
reserva  en  el  interés  que  demues
tran  las empresas  británicas  al  ob
servar  las posibilidades  que  las eTn
presas  americanas  puedan  obtener
con  la  presunta  legislación.  De  es
tas  empresas  americanas,  la  «Uni
ted  Fruit  Coinpany»,  con el servicio
que  se  propone  efectuar  entre  la
costa  septentrional  del  Pacífico  al
Reino  Unido  y  al  Continente,  en
competencia  con  la  «Furness  Wi
thy»,  «Harrison»  y  otras  Compa
ñías  británicas,  presenta  interés
particular  a  causa  de  haber  cons
truído  nuevos  buques  de  un  tipo
particularmente  interesante.

Aparte  de  sus  posibles  progresos
en  la  postguerra,  y  como  signifi
cativa  indicación  de  lo  porvenir,
la  historia  de  esta  Compañía  re
sulta  verdaderamente  instructiva.
En  primer  lugar,  la  abolición  de  la
esclavitud,  seguida de otras  influen
cias  circunstanciales,  como la  pro
ducción  protegida  de  azúcar  en  el
Continente,  perjudicó  gravemente  a
Jamaica  y otras  islas,  Jo que impulsó
al  ingenio  británico  y  ame ricino
para  sustituir  las  plantaciones  de
azúcar  por  plátanos,  para  su  ex
portación.

La  «Bostoh Fruit  Company»  fué
fundada  en  1887;  en  el año  1899 se
fusionó  con  otras  pequeñas  empre
sas,  bajo  la  razón  social  de  «Uni
ted  Fruit  Cojnpany»,  bajo  la  ju
risdicción  de  Nueva Jersey,  aunque
sus  oficinas  centrales  radicaban  en
Boston,  Massachusetts.  Ee  dedica
ba  al  cultivo,  transporte  y  venta
de  productos  y  frutas  tropicales,
pero  al  principio  trató  de  evitar
los  inconvenientes  dél  tráfico  bajo
bandera  americana,  amparando
sus  buques  bajo  banderas  extran
19461

jeras;  en  1901 poseía  cinco  barcos
de  casi  6.000 toneladas.  Su  ropie
lad  directa  consistía  en  el  vapor

Puntan  de  1.547 toneladas,  en  el
vapor  Sunbeam,  de  madera,  de  547
toneladas  y en el yate  de vapor  Scy
thian  de  302 toneladas.  Poco  des
pués  se  fundó  la  «Tropical  Fruit
Steamship  Company»  en  Glasgow,.
siendo  sus  acciones  propiedad  de  la
«United  Fruit  Coinpany»,  aunque
la  geréncia  de  los  buques  pertene
cía  a  la  empresa  «Clark Ss Service»,
Spezando  a  desempeñar  sus  ser
vicicis  con  un  grupo  de  tres  vapo
res—San  José,  el  Esparto  y  el  Li
món—construídos  por  «Workman
Clark  Company»  de  Belfast.  Estos
barcos  desplazaban  unas  3.300 to
neladas,  y  desarrollaban  unos  14

•  nudos,  pudiendo  llevar  cierto  nú
mero  de pasajeros.  Dieron  tan  bue
nos  resultados  que  la  flota  de  la
compañía  subsidiaria  fué  aumen
tando  progresivamente  con  la  adi
ción  de  nuevos  y  mayores  buques,
de  excelente  velocidad  y  buena
acomodación  para  los pasajeros.

En  1910, la  «United  Fruit  Coin
pany»  asumió  el  control  director
de  la  «Elders  &  Fyffes»,  formada
por  la  • asociación  de  la  «Elder,
Depipster  & Company»  y la  «Fyff e,
Hudson  &  Company»,  la  empresa
exportadora  de  plátanos.  Dos  años
ms  tarde  la  «Hamburg  American
Line»,  fundó  la  «Atlantic  Fruit
Coinpany»  para  competir  con  la
«United  Fruit  Comp any»,  a  lo  qué
los  americanos  replicaron  con  la
amenaza  de  competir  en  el  tráfico

•  ordinario  entre  América  Central  y
Alemania.  Se llegó  a  un  acuérdo,  y

•  los  buques  alemanes  fueron  adqui
ridos  por  la  «United Fruit  Compa-
ny»  y  transferidos  a  la  flota  de
«Elders  &  Fyffes».

A  princiios  de  la  guerra  euro
pea,  las  dos principales  compañías.
subsidiarias  de  la  «tjnlted  Frult»:
la.  «Elders & Fyffes»  y la  «Tropicl
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Fruit  Company»,  se  desenvolvían
prósperamente  bajo  la  bandera  In
glesa.  La  «Elders  & Fyffes»  poseía
diez  y  ocho  yapores,  en  tanto  que
la  «Tropical  Fruit  Company»  era
dueña  de veintiuno;  pero poco des
pués,  esta  última  empresa  t.rans
firió  sus  buques  a  cierto  número
de  casas  americanas  que  constitu

-  yeron  la  «Gret  White  Fleet»,  que
pronto  habría  de  dejar  sentir  su
gran  influencia  en  el  tráfico  de
pasajeros  del  Atlántico  Occiden

•    tal.
Al  mismo  tiempo,  la  «Cjark  &

•    Service»  no  disolvió  Ja  Asociación
nl  se  retiró  del  comercio;  en  los
últimos  días  de  la  guerra  constru
yó  algunos  hermosos  buques  fru
teros,  bajo  bandera  inglesa,  y  a  fi
nales  de  1919 se fundó  Ja «Unifruit
co  Steamship  Company»,  bajo  la
gerencia  de  «Clak  &  Service»,
con  un  capital  de  1.000.000 de  li
bras  esterlinas,  adquiriendo  los bu-

•  ques  que  anteriormente  poseía  la
fundadora,  aparte  de  algunos  nue
vos.  Varios de tales  buques  eran  de
un  ‘modelo muy  interesante,  inclu
so  el  San  Benitó,  del  año  1921, con
propulsión  turboeléctrica.

En  1923 se produjo  un  gran  cam
bio  en  la  flota  bajo  bandera  ame
ricana.  Hasta  entonces  los  buques
pertenecían  a  diversas  compañías
agrupadas  en  la  «United  Fruit
Company»,  pero  en  tal  fecha  todas
estas  empresas  subsidiarias  entra
ron  en  liquidación,  y  la  «UnitedFruit»  quedó  como  única  propie

taria.  Al mismo  tiempo,  los  buques
más  anticuados  fueron  moderni
zados  y  los  que  consumían  carbón
se  equiparon  con  quemadores  de
acaite.  -

La  «Unifruitco»  continuó  cons
truyendo  nuevos  buques,  de  pro
pulsión  Diessel  eléctrica,  en  Cam
meil,  Iairds,.  en -1924,. que  desper
taron  el- mayor  interés  entre  los
técnicos  americanos,  que  ño  se  ha-
450-

liaban  muy  dispuestos  a nuevas  ex
periencias,  a  causa  de los altos  pre
cios  de  construcción  americana.

En  1927 consiguió  una  concesión
de  40  años,  del  Gobierno  de  Pa
namá  para  explotar  50.000 acres  de
plantaciones  de  plátanos,  como
también  para  construir  un  nuevo
puerto  y  las  edificaciones  necesa
rias,  por  un  importe  total  de
12.500.000 dólares., todo  lo  cual  ha
bría  de revertir  al  Gobierno  pana
meño  al  expirar  la  concesión.  Al
mismo  tiempo  fundaron  una  nueva
compañía  subsidiaria  denominada
«Balboa  Shipping  Cqmpány»,  bajo
bandera  panameña.  Por  entonces,
la  flota  bajo  bandera  británica  ha
bía  quedado  reducida  a  cinco  bu
ques,  y  dos  años  más  tarde  se  di
solvió  la  Compañía  y  los  ültimos
tres  barcos  de  su  pertenencia  fue
ron  transferidos  a  la  «Panamanian
Company».  Estos-  buques,  junta
mente  con  los  barcos  americanos
de  la  Compañía  principal,  inicia
ron  un  servicio  de  pasajeros  a  las

Indias  Occidentales  -y,  aparte  del
transporte  de  plátaños,  traían  azú-.
car  de Cuba.

En  1930, la  «United  Frult  Com
pany»  estableció  una  nueva  Com
pañía  subsidiaria  deñominada
«United  Mail  Steamship»  y,  me
diante  la  concesión  de  un  crédito
del  Tesoro  de  Estados  Unidos  ini-  -

ció  la  construcción  de una  flota  de
seis  buques de propulsión  turboeléc

•  trica,-del  último  modelo.  —

-  Mediante  estos  barcos,  las  posi
bilidades  de  la  Compañía  se  vie
ron  grandemente  incrementadas,
pudiendo  aceptar  tres  contratos

para  la  conducción  del  Corréo,  de
San  Francisco  a  Puerto  Armuelles,
desde  Nueva  York  a  Puerto  Limón

-  y  desde  Nueva  Orleans  hasta  Car
tagena.  En -1932, esta  Compaia  y
sus  subsidiarias  poseían  una  flota de
95  buques,  por  un  total  de  453.549
toneladas.  Después  de  considerar
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el  desnvolvimiento  que  esta  Com
pañía  consiguió  en  menos  de  50
años,  no  es  sorprendente  que  su
ulterior  desarrollo  en  la  postgue
rra  constituya  una  preocupación
para  las•  empresas  británicas,  a
causa  de  la  competencia.

La  niayoría  de  los  remolcadores
americanos  permanecerán  proba
blemente  en  este  lado  del  Atlán
tico,  en  gran  proporción,  bajo  ban
dera  británica.  Algunos  de  los  re
molcadores  de  Estados  Uhidos  di
fieren  -muy poco de  los  tipos  britá
nicos,  y  podrán,  por  tanto,  pres
tar  buenos  servicios  en  aguas  bri
tánicas.

En  tiempos  normales,  un  80 por
100  de  los  remolcadores  america
nos  se  utilizan  en  los  puertos.  En
1939 actuaban  en  el puerto  de  Nue
a  York  entre  150 y  200 remolcado
res,  particulármente  al  sericio  de
empresas  ferroviarias,  por  lo  que
estos  barcos  estaban  especialmen
te  construídos  para  tal  labór  espe
cifica,  y  no  es  probable  que  den
buenos  resultados  al  ser  utilizados
para  fines  diferentes.

Lo  más  probable,  debido  a  su
gran  potencia,  es que  la  mayoría  de
estos  remolcadores  americanos,  so
brantes  al  final  de  la  guerra,  sean
dedicados  aquí  al  servicio  de saÑa
mento.  Seguramente  que  los  ho
landeses  gustarían  de  disponer  de
algunos  de  ellos  para  reponer  sus
grandes  pérdidas  de  remolcadores
durante  la  guerra  y,  si  bien  estos
buques  difieren  mucho  de  los  uti
lizados  en  Holanda,  podrán  ser,  no
obstanTte,  utilizables.  Si  esta  flota
ha  de  constituir  una  aportación
permanente  a  la  británica  de  sal

Qvainento,  como ha  sido  sugerido,  es
otra  cuestión,  ya  que  el  aspecto
económico  está  aún  por  investigar,
pudiendo  ocurrir  que  los  remolca
dores  americanos  sean  tan  caros
en  su  entretenimiento  cono  lo han
sido  en  su  construcción
1946]

(Fondos  del «Museo de Pontevedra»
y  «Museo  Massó»).  Catálogo  -

Guía.  Vigo, 1945.

De  aquel  méinorable  certamen
que  con  el nombre  «Feria  del  Mar»
se  organizó  en  Vigo  en  el  pasa

do  año  han
quedado  va
rios  recuer
dos  biblio
gráficos, y
entre  ellos
e 5 t   breve

H  Catálogo
que tenemos
a  la vista,
inventario

______        de los ob
jetos  que  en

ella  se  ex-
pusieron

procedentts
de  los fon
 dos del Mu-

seo  de Pontevedra,  fundado  en 1927
y  del  Museo  Massó, de  Bueu,  fun
dado  en  1928. Los  acertados  orga
nizadores,  con  un  agobio  de  tiem
po  grande  por  la  proximidad  de  la
inauguración  de  la  Feria,  pudie
ron  presentar  dignamente  el  «Pa
bellón  de  Museos»  dedicado  a  la
historia  del  mar.  Valiéñdose  de
objetos,  de  documentos  y  de  un
presos  procedentes  . de  los  Museos
de  lá  provincia  abiertos  sobre  loS
ilimitados  horizontes  marineros,
lograron  conponer  una  serie  de
evocaciones,  refSrente  : de  una.
parte  a  la  marina  rnilitar  .  de  los
descubrimientos,  y  de  otra,  a  la

pesca  en las  rías  gllégaS.  Aünque,
dispuestas  por  sistenatización  cro-
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Feria  del  Mar.  Pabellón  de  los  Mu
seos.

c



LIBROS  Y  kEvIs’TAS

nológica,  los  objetos  no  represen
taban.  series  completas,  sino  sim
plemente  ejemplos  de muy  desigual
interés  por  su  significado,  por.  su
rareza  o  jor  su  fuerza  de  evoca
ción.  Las  instalaciones  del  Museo
fueron  divididas  en  varias  partes:
1.  Los orígenes  (documentos,  dibu
jos,  modelos  de  embarcaciones  e
instrumentos).  II.  La  Epoca  de  los
Descubrimientos  (modelos  de  ca
rabelas,  reproducción  del  mapa  de
La  Cosa,  libros  de  navegación).  III.
De  Lepanto  a  Trafalgar  (retratos,
documentos,  banderas).  IV. La Ma
rina  del siglo XIX  (autógrafos,  ar
mas,  fotografías,  cartas).  y.  La pes
ca  y  las  Cofradías  de  mareantes
(insignias  de  mareantes,  ejempla
res  de Ordenanzas,  modelos de lan
.chas).  VI.  Construcción  naval,  At
las,  Medallas.

Dr.G.

Cultivo  de  peces comestibles.
(Por  Avión. Enero,  1946).

En  una  solitaria  ensenada  es
cocesa,  se  realizaron  unos  expeil
mentos  cuyas  consecuencias  van  a
transformar  la  ifidustria  pesque
ra,  en  todos  los  países  del  ¡nundo.
Se  ha  demostrado  que  puede  po
nerse  fin  a  la  escasez  de jiesca  que
se  padece  en  algunas  estaciones
del  año.  Los  peces  útiles.  para  el
mercado  alcanzarán,  en  dos  años,
el  grado  de  desarrollo  que normal-

-   uente  adquieren  en  seis.
A  lo  largo  de  las  experiencias,  el

pensamiento  básico  fué,  en  sínte
sis,  el  siguiente:  el  pescado  es  el
único  capítulo  importante  del  ali
mento  humano  que  aún  sigue  ob
teniéndose  por  medio  de  la  caza.
Todos  los  demás  alimentos,  vege
tales  y  animales,  están  sometidos
a  métodos  de  cultivo  y  sujetos  a
452

c.o  n t.r  o 1—ganadería,  avicultura,
agricultura—.  ¿No  podrla  hacerse
álgo  similar  con  los  pecçs?

También  el  mar  es un  prado,  que,
cerca  de  su  superficie  tiene  lo  que
se  llama  planlcton,  el  cual  viene  a
ser  la  hierba  y  el  grano  y  los  in
sectos  de  que  se  nutren  todos  los
otros  seres.  vivos  del  mar.  Desde
hace  tiempo  se sabía  que  el  tama
ño  y  el  número  de  los  peces  de
penden  de  una  compleja  cadena
alimenticia  cuyo  eslabón  más’ im
portante  es  el  plankton.  Es  éste  el
nombre  colectivo  que  recibe,  una
población  compuesta  de innumera
bles  animales  y  plantas  microscó
picos,  mucho  más  abundantes  que
los  tallos  de  hierba  y  los  insectos
de  la,  tierra.  ,

Del  plankton  se  nutren  ciertos
organismos  de  mayor  tamaño  que
los  que  .forman  parte  integrante
de  aquél,  como  pequeños  cangre
jos  y  moluscos,  y  las  formas  lar
vales  de  peces.  Estos,  a  su  vez,
constituyen  el alimento  de los aren
ques,.  platija,  caballa,  bacalao,  et
cétera.

En  fin  de  cuentas,  la  conclusión
es  sencillamente  esta:  la  cantidad
de  peces  comestibles  depende  de  la
cantidad  y  riqueza  del  planlcton,
exactamente  lo  mismo  que  la  vida
animal  en  tierra  depende  de  la
cantidad,  calidad  y  accesibilidad  de
los  pastos.

El  planlcton  ha  venido  siendo  es
tudiado  durante  más  de  veinte
años,  y  parece  que  en  él  lo  más
importante  es  eJ  llamado  phyto
planlcton.  Es  éste  un  organismo,
parecidos  a  una  planta,  que  flota
cerca  de  la  superficie,  y  que,  por
medio  de  la  energía  derivada  de
los  rayos  solares,  construye  su pro- 
pia  substancia  con  materias  pri

mas  inorgánicas.  Los Phytoplankto’n
son  la  base  ‘sobre  la  cual  ‘se des
arrollan  los  organismos  animales
denominados  zooplankton.

En  relación  con  todos  estos  ór
[Marzó
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ganismos  a  que  nos  venimos  refi
riendo  se  ha  descubierto  una  erie
de  cosas  que explican,  en  gran  par
te,  las  extravaganqias  y  los  ciclos
de  crecimiento  de  Jos  peces.  Así,
.por  ejemplo,’ se  ha  visto  que  Po  se
multiplican  indefinidamente.  En
invierno  no  abunda  el phytoplanlc
ton,  porque  hay  poco sol y  la  tem
peratura  es  demasiado  baja.  En  la
primavera,  ese  organismo  1i
aumenta  en  número,  rápida  y  re
pentinamente;  y  en  verano,  cuán
do  con  calor  y riqueza  de sol pudié
ramos  esperar  encontrarlo  en gran
cantidad,  realmente  disminuye.  En
otoño,  vuelve  a  aumentar.

Se  ha  emostrado  ahora  que  el
descenso  estival  es  debido  a  la  f al
ta  de  dos  materias:  el  nitrógeno  y.
el  fósforo,  esenciales  alimentos  de
las  plantas.  Importantes  y  econó
micas  fuentes  de  origen  de  ambas
substancias  son  el  nitrato  de  sodio
y  el  superfosfato.  Y,  pensando  en
ello,  surgió  la  idea  de  si sería  posi
ble  fertilizar  el  mar—en  aguas  de
pesca—lo  mismo  que  un  agricultorfertiliza  la  tierra,  pues,  de  hacerlo,
se  podría  conseguir  en  el  verano
abundancia  de  phytoplankton.  Co
mo  consecuencia,  aumentaría  la
poblaçión  animal  marina  en  todas
las  especies,  alcanzando  rápida
mente  el  tamaño  oportuno.

Se  comenzó  en  1942 echando  en
una  ensenada  300 kilos  de  nitrato
de  sodio  y  200 de  superfosfato.  Di
chos  fertilizantes  fueron  arrojados
sobre  toda la  superficie de las  aguas
utilizando  una  gasolinera.  Después

•   del  primer  abono,  se  depositaron
jóvenes  lenguados  y  ulatijas,  a  los
que  previamente  se  hicieron  cier
tas  marcas.  Cuando  se  colocaron
los  fertilizantes,  se  calculó  la  can
tidad  de  plankton  por  milímetro
cúbico.  Un mes.más  tarde  se  había
producido  un  aumento  de  un  500
por  100, miefftras  en  las, aguas  ma
Tinas:  contiguas  a  las  cerradas  pór
1946]’:

comtuertas,  la  cantfdad  continua
ba  siendo  la  misma  que  cuando  s
realizó  el  primer  cálculo.  A  inter
valos  se  pescaba  con  red’ y  se  me
dían  los  peces  del  cerrado.

Y  he  aquí  el  resultado  de  las  ex
periencias:  en  dos  años,  los  len
guados  de  la  zona  experimental
aumentaron  a  un  tamaño  doble  en
longitud  y veinticinço  veces  mayor
en  peso  que  los  de  las  aguas  veci
nas  no  fertilizadas.  A juzgar  por  lo
óbservado,  los  peces  de  aguas  fer
tilizadas  adquieren  en  tres  años  la
dimensión  conveniente  para. la  es
ca;  tamaño  que  normalmente  tar
dan  seis  años  en  alcanzar.

Actualmente  se  éstán  ‘realizando
experiencias  en  mar  abierto,  em
pleándose  toneladas  de fertilizantes
en  lugar  de  kilos,  y  los  resultados
son  los  mismos  que  los  obtenidos
eñ  aguas  cerradas.

La  conclusión  final  es  ésta:  en
todos  los  aísés  que  dispongan  de
lugares  de  pésca  adentrados  en
tierra,  püede  produpirse  gran  rique
za  de  aquélla,  usando  los  comunes
y  baratos  fertilizantes  a  que  nos
hemos  referido.  Y  en  áeas  donde
el  fondo  del  mar  es  adecuado  para
el  uso  de  ras4uetas  y  redes  barre
deras,  puede  iniciarse  el  cultivo  de
peces  tan  favoritos  como el lengua
do  y la  platija.

VALTERRA,  M.  DE.  —  Congresos  de
Pesca..

(A  E  C, sept.  1945.)
El  ilustre  Presidente  de’ la  Mesa

del  Congreso  de  Pesca,  que  en  el
pasado  año  se  celebró  en  Vigo, re
cuerda  en  este  artículo  algunas  de
las  manifestaciones,  más  destaca
das  de  aquel  Certamen,  y  sobre
todo,  le  interesa  insistir  sobre  al-
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gunas  de  las  secciones  que  más  re
lieve  tuvieron.  Estas  secciones fue
ron  las  de  Historia,  Tecnicismo,
Culinaria  y  Folklore.  En  Historia,
al  hablar  de  «lotas»  o lonjas,  y  al
referirse  la  ponencia  correspon
diente  al  respeto  que  siempre  se
tuvo,  desde  la  Edad  Media,  a  no
cargar  con  impuestos  al  pesçado,
se  mencionaron  documentos,  pri
F1legios, ordenanzas  y actas  de Jai
me  1, Alfonso X, Pedro  IV, el Infan
te  don  Juan,  don  Martín,  Juan  II,
Carlos  IV  y  otros  muchos  reyes  y
personajes.  En  los  «stands»  de  la
Feria  del  Mar  sé  exhibieron  bulas,
fueros,  banderas  y  trofeos. del  ma
yor  interés,  sin  contar  con  la  mag
nífica  aportación  del Museo de Pon
tevedra.  El  tecnicismo  estuvo  am
pliamente  representado  por  las  pu
blicaciones,  ya  numerosas,  del  Ins
tituto  Social  de la  Marina,  con  sus
libros  para  las  Escuelas  medias  y
elementales  de  pesca,  en  donde  se
cuida  del  tecnicismo  antiguo  y mo
derno.  La  culinaria  tuvo  una  luci
da  representación  en  el  certamen,
ya  que  se  repartieron  con  profu
sión  folletos  con  recetas  dé  platos’
regionales  a  base  de  pescado  (re
cetas  de  la  Pysbe,  por  ejemplo,  con
sus  212 maieras  .de preparar  el ba
calao)  y se  trabajó  en  la  conserva
ción  del  pescado  a  la  vista  del  pú
blico.  Por  últimó,  para  cuidar  la
nota  folklórica,  los  diversos  Sindi
catos  de  pesca  provinciales  envia
ron  personas  ataviadas  con  trajes
típicos,  como  el  vendedor  de  bo
querones  de  Málaga  o  el  de  bocas
de  la  Isla  de  Cádiz, y para  comple
tar  el  ambiente,  se  bailaron  dan
zas  regionales  y  se  exhibió  el  libro
de  los  10.000 refranes  y  frases  ma
rinéras  ‘del Comandante  Gella.

Junta  de  Obras  del  Puerto  de  Bil
bao.  Memoria  que  manifiesta  e!  es
lado  de  las  Obras  y Servicios de la
ría  y  puerto  de  Bilbao.  Año  1944.

(Bilbao,  Grijélmo,  1945. 120  pági
nas  con  diagramas,  gráficos  y
planos.)
Comprende  la  Memoria  dos  par

tes  principales,  la  primera  de  las
cuales  se  refiere  a  los  proyectos,

obras  y
servfcios
llevados  a
efecto  Dor

1* RAS DEL PUDELO ID DEUDO  1 a  Direc
ción  del
Puerto,  y

Meraorí.  la
er.vic1os
deadmi/J,  (         n istración
ycontabili
dad  a cargo
de  la Secre
taría,  figu
rando  ade
más  los
estados  y

gráficos  relativos  a  tráficos,  gastos
e  ingresos  arrastrados  desde  el  co
mienzo  de  actuación  de  la  Junta
de  Obras.  La  primera  observación
que  salta  a  la  yista,  consecuencia
natural  de  la  persistencia  en  1944
de  la  anormalidad  causada  por  el
conflicto  bélico  mundial,.  es  el  res
tringido  tráfico  que  tuvo  el  puerto
bilbaíno.  Se  insertan  cuadros  re
lativos  a  ias  mercancías  entrádas

DR  G     y salidas  durante  el  año,  distribúídas  en  los  trés  grupos  que  por  su
mayor  importancia  destacan  en  el
puerto  en  cuestión,  o  sea  carbón
impórtado,  rnineral  de  hierro  ex-:
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portado  y  carga  general,  consig
nándose  además  por  separado  en
cada  uno  de  dichos  grupos  los nú
meros  correspondientes  a  los  trá
ficos  de cabotaje  y extranjero.  Sumó
en  total  el  tráfico  de  mercancías
en  Bilbao  en  1944, 2.432.427.069 to
ñeladas;  es  decir,  52.547.285 tone
ladas  más  que  en  el  año  anterior
de  1943. Además  de  estos  datos  es
tadístiços,  la  Memoria  contiene  la
reseña  de  las  obras  y  proyectos  en
trarnitaçióh  o estudio  referentes  al
puerto,  como  construcción  de  tin
glados,  muelles,  espigones,  diques,
depósito  ranco,  puerto  pesquero
en  Santurce,  reformas  del  muelle
de  Zorroza, -dragado  de  la  ría  de
Galindo,  así  como  adquisición  del
material  de puerto,  como grúas,  ga
barras  y  dragas.  Al final  de la  Me
moria  se  añade  un  plano  general
del  Abra,  Ría  y  Ciudad  de  Bilbao.

DR.G.

Se  ha  seguido  en  este  Añuario
de  Estadística  Sanitaria  de  la  Ar
mada,  coirespondiente  a  1943,  la
pauta  ya  marcada  en  el de  1942, y
que  oportunamente.  fué  expuesta
en  estas  columnas.  Las  únicas  mo
dificaciones  introducidas  en  el  vo
lumen  presente  consisten  en  sepa
rar  la  estadística  del  Colegio  de
Huérfanos  de  Nuestra  Señora  del

-  Carmen,  en  la  sección  «Alumnos»,
de  la  parte  correspondiente  a  «Per
sonal  de  la  Armada»,  inluyéndola,
como  es  más  lógico,  en el  Apéndice
«Personal  no  imputable  a  Marina»,

y  otras  menos  itnportantes.  Eii  •a
parte  primera  del  Anuario  se  in
sertan  las estadísticas  parciales  co
rrespondients  a  buques,  depen
dencias  de  tierra  y  hospitales.  La
sección  segunda  contiene  la  morbi
lidad  mensual,  en  los  mismos  tres

MINISTERIODEMARINA

ESTADÍSTICAS

5  4 N 1 T A R 1 AS

ARMADA  ESPAÑOLA

TOMO  XXVII  AÑO  1943

apartados  anteriores,  e  igual  pro
cedimiento  se  sigue  para  la  mor
bilidad  general.  En  la  Sección
«Morbilidad  especial»,  la  estadís
tica  considera  las  diferentes  clases
de  dolencias.  La  última  parte  del
Anuario  engloba  la  estadística  de
las  llamadas  -«Dependencias  no
imputables  a  Marina»,  como  los
hospitales  de  Cádiz,  Cartagena,
Ferrol  del  Caudillo,  Colegio  de
Huérfanos  de  la  Armada  y  Prisión
militar  de  Cartagena.

DR. G:

Ministerio  de  Marina.  Estadísticas
sanitarias  de  la  Armada Española.
Tomo  XXVII.  Año  1943.

(Madrid,  Imp.  del  Ministerio  de
Marina.  1945. 423 págs.)
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ANSON,  PETES  F.—Harbour  Head.
(Maritime  Memorjes.  London,  J.

Gifford  Ltd,  1944.  230  págs.  e
liustraciones  del  autor.)
Aunque  no  sea  más  que  por  dar

a  conocer  al  público  español  la  fi

*HEAD

gura  del  autor  de  este  libro,  vale
la  pena  hacer  una  breve  reseña
del  mismo.  Peter  F.  Anson  es  en
Inglaterra  un  verdadero  y  denoda

do  apóstol.y  propagandita  del  ca
tolicismo,  y  ha  dedicado  especial
mente  sus  actividades  al  mundo
marinero  desde  que  fundó,  en  1921,
la  organización  internacibnal  co
nocida  con  el  nombre  de  «Apost
leship  oZ the  Sea»  (Apostolado  del
Mar),  con  la  misión  de  socorro  es
piritual  y social  de los marinos  ca
tólicos.  Es  también  Anson  miem
bro  fundador  de  la  Sociedad  de
Marinos  Artistas,  y de acerca  de su
entroncamiento  marinero  baste  de
cir  que  su  padre  fué  Almirante  de
la  Flota  inglesa..

Puede  fácilmente  comprenderse
el  interés  y amenidad  de  este  libro,
puesto  que  sus  páginas  están  inte
gradas  por  los . reçuerdos.  del  autor
en  sus  innúmeras  peregrinaciones
de  puerto  en  puerto  y  su frecuente
trato  con  comunidades  y  gremios
dedicados  a  as  actividades  mari
neras.  Anson  ha  viajado  en  viejos
veleros,  no  sólo ingleses,  sino  fran
ceses,  escandinavos  e italianos,  ha
ciendo  vida  común  con  las tripula
ciones,  y  pará  las  cuales  ho  rué
«Mr.  Anson»,  sino  simplemente
«Peter».  Dotado  además  de  un  agi
lísimo  lápiz,  el  autor  ha  avalorado
el  libro  con- dibujos propios  de enor
me  encanto;  véanse  esos  croquis
de  viejos.  puertos  ingleses  o  esos
tipos  de  marineros  •franceses  de
Marsella.  Al propio  tiempo,  la  obri
ta  es  un  valiosísimo  documento
para  el  estudio  del  desarrollo  del
«Apostolado  del  Mar»  en  Europa,
contada  por  uno  de  sus  más  prin
cipales  creadores,  con  una  prosa
en  donde  se  aúnan  la  amenidad  y
el  gracejo.

DR.G.

EPETER Fe ANSQN
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IMPORT4NTES  MANIFESTACIO
NES  DEL  MINISTRO  DE  MARI

NA,  ALMIRANTE REGALADO

Los  periodistas  que  hacen  injor
mación  en  el  Ministerio  de  Marina
fueron  recibidos  por  el  Almirante
Regalado  y  departieron  con  él  du
rante  largo  rato.  Hallábanse  presen
tes  el  secretario  general  del  Ministe
rio,  Almirante  Heras;  el  jefe  del
Estado  Mayor  de  la  Armada,  Almi
rante  Arriaga,  y  el  personal  de  la
Secretaría.  El  Almirante  Rega!ad(
obsequió  a  los  informadores  con  una
copa  de  vino  espaííol  con  motivo  del
fin  de  aflo,  y  los  reporteros  aprove
charon  esta  oportunidad  para  for
mular  al  ministro  algunas  preguntas
en  relación  con  los  problemas  de  su
Departamento.

—El  presupuesto  actual—pregUfl  un  infor

mador—responde  a  las  necesidades  de  - la  Ma

rin*?

—El  actual  presupuesto  aprobado
por  las  Cortes—respondió  el -  minis

1MØI

tro—ha  sido  estudiado  detenida
mente  por  el  Gobierno,  en  el-  cual
existe  la  compenetración  más  abso
luta  en  cuanto  a  los  gastos  que  se
precisan  para  el  desarrollo  de  la  la
bor  que  cada  uno  de  sus  miembros
tiene  encomendada,  y  una  vez  ter
minada  la  guerra  mundial,  es  lógico
atender  con  preferencia  a  otros  de
partamentos  más  directamente  rela
cionados  con  el  desenvolvimiento  de
la  vida  ciudadana.  Por  ello  Se  han
efectuado  reducciones  en  el  presu
puesto  global  de  Ejército  y  Mari
na.  Teniendo  en  cuenta  estas  cir
cunstancias,  el  presupuesto  de  Ma
rina  responde  a  las  necesidades  de
la  misma.  Dentro  de  un  régimen  de
austeridad,,  lo  conseguido  en  el  pre
supuesto  ordinaria  es  ‘suficiente-  para
el  sostenimiento  de.  la  Marina  actual;
El  presupuesto  0X  aor  mario, don
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de  la  reducción  ha  sido  mayor,  será,
sin  embargo,  el  necesario  para  la
continuación  de  las  nuevas  construe
ciones,  sin  que  por  ello  se  piense  va
riar  los  planes  establecidos.

—--f Tiene  alguna  realidad  la  opinión,  muy  ge
neralizada  en  Espafia,  de  que  con  unidades  pe
quíias—_destruco5,  submarinos,  lanchas,  etc
tera—basta  para  la  defensa  de  nuestras  costas?

—Esta  idea  tan  generalizada_c0.
testó  el  ministro—es  errónea.  La  mi
Sión  de  la  Marina  no  es  la  defensa
de  las  costas,  aunque  a  ella  contri
buye  de  manera  esencial.  La  más
amplia  misión  a  su  cargo  es  soste
ner  las  comunicaciones  mar  LIjijias de
manera  que  permitan  en  tiempo  de
guerra  la  libre  circulación  de  todos
los  elementos  indispensables  para  el
sostenimiento  de  la  nación  y  de  sus

-  ejércitos.  Para  ello  se  precisa  una
Marina  cornpleta,  la  que  se  base  en
el  acorazado  y  su  complemento:  el
portaaviones;  Estas  dos  grandes  uni
dades  son  la  esencia  de  una  fuer
za  naval,  como  plenamente  se  ha  de
mostrado  en  la  última  guerra,  ‘de  la
cual  su  necesidad  ha  salido  más  ro
bustecida  que  de  ningún  otro  con
flicto.  Como  claramente  se  conrpren
de,  las  guerras  futuras  no  tendrán  ci
carácter  de  nacionaies  sino  el  de
guerra  mundial  entre  grupos  de  na
ciones,  y  la  potencia  naval’  que  se
debe  tener  ha  de  constituir  un  toda
armónico  que  permita  a  los  aliados
la  ayuda  proporcional  de  contingen.
te  y  la  situación  estratégica.  Ahora
bien,  los  tipos  de  buques  a  que  se
refiere  su  pregunta  son  los  que  su
construcción  se  ha  iniciado  primero,
no  sólo  por  su  menor  coste,  sino  por
que  para  iniciarse  la  construccj’,z
de  grandes  unidades  se  precisa  qué
las  enseñanzas  de  la  última  guerra
queden  plasmadas.  en  1a  róalidad  de

458:

las  instalaciones  y  reformas  en  los  ti
pos  de  buques,  cosa  que  todavía  no
se  ha  concretado  y  cuya  iniciativa,
naturalmente,  corresponde  a  las  Ma
rinas  victoriosas

—fQuf  construccionts  se  proyectan  para

1946?—apuntó  Otro  informador.

—En  el  año  1946  —  respondió  el
Almirante—se  continuarán  las  cons
trucciones  de  los  cañoneros  cii ya  pri
Fuera  serie  de  cuatro  ha  sido  botada
en  1944,  y  la  segunda,  de  otros  tan
tos,  en  1945.  Este  tipo  de  buque  es
esencial  para  la  vigilancia  de  las
obligaciones  emanadas  de  nuestra  so
beranía  en  las  aguas  jurisdiccnal5
en  cuya  misión  e  complementarán
con  seis  buques  tipo  corbeta,  en  pro
yecto  y  seis  dragaminas,  de  los cuales
alguno  ya  está  próxim.o  a  entrar  en
servicio.  Esto  en  lo  que’se  refiere  a
lo  que  llamamos  fuerzas  éuxiiiares
Como  buques  para  la  fuerza  opéran
te,  se  continuará  con  la  construcción,
de  torpederos,  destructores  y  lauehas
rápidas.  ‘

Hasta  el  pree,ite,  no  se  puede  ne
gar  que  para  la  cónstrució,j  de  los
nuevos  buques  se  ha  tenido  que  lii-
char  con  grandes  dificultades;  para
el  futuro,  con  una  Visión  Optimista,
es  de  esperar  que  las  circunptçj,,5
mejoren  notablemente  ‘En  el  pró

‘ximo  año  se  dará  efectividad  a  la
ley  dell  de  mayo  de  1942,  creando
el  órgano  que  permitirá  enfocar  el
problema  de  las  construcciones  con
mayor  amplitud  de  miras.  Hast&
ahora,  todas  eran  ejecutadas  por  el
Consejo  ordenador  de  construcciones
navales  militares,  creado  con  carác
ter  provisional.  Ahora  bien,  el  yola
men  de  obra  en  el  momento  actual
no  permite  ya  el  funcinonamiento  de
un  organismo  provisional.  Es  indis
pensable  dar  un  paso  definitivo  que

[Mrz4
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permita  que  la  industria  naval,  que
d6  porsí  absorbe  gran  parte  de  todas
las  ramas  de  la  industria  nacional,
pueda  llegar  franca mente  a  la  altura
que  precisa  para  desempeñar  su  mi
secan.

—Cuál  es  la  posición  del  Gobierno  en  rela
ción  con  las  bases  navales?

—La  obra  esencialmente  iniciada

En  ambos  aspectos  está  iniciado  el
desa,rollo  desde  hace  unos  años,  y
la  política  para  el  año  actual  será  la
de  continuar  la  modernización  y
puesta  al  día  de  estas  instalaciones.

—Qué  es  lomás  importante  de  lo  realizado

por  su  Departamento  desde  la  terminación  de
la  guerra  hasta  la  fecha?—preguntó  otro  ptrio
dista?

—A  la  terminación  de  la  guerra  se
atendió  de  modo  arnu5nio  a dos  pro
blemas:  falta  de  material  y  falta  de
personal.  En  cuanto  al  primero,  a
está  reflejado  en  lo  que  acabo  de  de
cfr  a  ustedes;  respecto  al  segundo,
debido  al  gran  tributo  de  sangre  que
aportó  la Marina  a la Cruzada. en  glo
riosa  proporción,  no  superada  por
institución  alguna,  era  de  ex!ren1’
gravedad.  Hoy  puede  decirse  que  este
problema  está  resuelto,  y  que  en  el
año  1946 se  entra  en  la  normalidad,
tanto  en  lo  que  respecte  a  la forma
ción  del  personal  como  a  los  contin
gentes  del  mismo.

—  Existen  dificultades  para.  la  importación
de  aluminio  y  otros  materiales  para  la  construc
ción  de  barcos  de  guerra?

—Las  dificultades  existen  y  son  de
todo  orden,  pero  no  llegan  a  ser  in
supera  bies  para  continuar  las  cons
trucciones  emprendidas.  Es  de  espe
rar  que  tanto  las  de  orden  político
como  las  de  orden  comercial,  mejo
ren  a medidad  que  el  mundo  encuen-  -

tre  su  ordenación  y  desenvoivimien
to  en  la  postguerra.

—SEn  qué  estado  se  encuentra  -actualmente
la  enseñanza  técnica?

—Normalizada,  habiendo  termina-
-do  todos  los  programas  y  planes  que
estaban  planteados.  Todo  ello  por
etapas  sucesivas  y  con  previsiones,
según  las  disponibilidades,  abrióndo
sé  las  distietas  escüelas  de  formación
y  especialización,  tanto  de  Cuerpos

-                                459

por  el  actual  réginten  fué  la de  cozi
derar  el  problema  de  las  bases  nava
les,  dada  nuestra  situación,  estudian
do  las  ampliaciones  de  las  bases  an
tiguas  y  la  creación  de  nuevas,  cuya
necesidad  se  dejaba  sentir.  Estas  am
pliaciones  eran  de  dos  órdenes:  una,.
de  instalación  -de  servicio3  para  el
aprovisionamiento  de  fuerzas,  y  otra,
las  factorías  para  repdaciones,  soste
nimiento  y  éonstrucéin  de  buques.

1946]



NOTICIARIO

patentados  como  de  clases  y  marine.
ría.  En  el  próximo:  añó  se  iniciarán
los  cursos  previstos  de  estudios  supe
noTes  en  el  Observatorio  de  Marina.

—LEn  qué  grado  seré  eficaz  la  colaboracién
de  nuestra  Marina  mercante  con  las  necesidades

de  Ja.  Marina  de  guerra?’

—Una:  y,  otra  se  complementan—
respondió  el  ministro—.  La  recons-.
tracción  de  ambas  sigue  su  ritmo,  ar
mónico.  Espero  que  en  el  año  pró.
xim  se  dé  un  paso  decisivo  e  hidis
pensablé  cón  la  creación  de  la  reser
va  naval,  que  recogerá  en’  las  filas  de
la  Marina  de  guerra  al  personal  de
la  Marina  mercante,  dando  remate
a  una  labor  inkiada  con  la  creación
de  los  oficiales  de  complemenLo,  que
también  en  el  próximo  año  ernpeza
rán  a  salir,  terminados  ls  cursos  de

5’-1-46.—El  mar  ha  lanzado  a  una
dejas  islas  Estelas,  en  .a  bahía  de  Ba
yona,  el  cadáver  de  una  mujer,  al
parecer  extranjera.  Se  relaciona  este
hecho  con  el  reciente  hallazgo  de  un
salvavidas,  arrojado  al  mar  en  la
playa  de  Panjón,  con  la  inscripción
de  «Genoveuve»,  que  se  supone  per
teneciente  a  un  barco  naufragado
durante  las  pasadas  tormentas.

5-1  -46.—A  causa  del  fuerte’ternpo.
ral  reinante.  en  las  costas  de  Málaga,
el  vqporcito  Bartolomé  Osmar’  resul-.
tó  .Fyrndido:  La  tripulación  coñsi
guié  salvarse.  Han  reszdtadó  con  ave-.

460

instrucción,:  establecidosen  la Millçiq
Naval  Universitaria,  cuyo’  ontiiigen.
tete  mayor  la ‘han  dado  las Ecuelas
de  ‘Náutica.

Como  puede.  apreciarse  —‘  terminó
e  Almirante  Regalado—contjn  la -

labor  del  régimen  bajo  la  insirc&ón
entusiasta  y  dirección.  acertj’da’  de
nuestro  Caudillo,  y  sin  soluciones  de

continuidad,  venta  ja  de  este  régirnç.z
español  actüal;  Y  si  la: labor  es  mo’
desta  por  las: circunstancias,  manric.
ne  la  fe  en  el  resurgimiento  d  l
Marina,  permite  manténcr  vi
entusiasmo  que  animó  a  nuestros
cuadros  de  mando,  oficiales  y  tripu
laciones  en  la  Cruzada,  consciente
del  resurgir  de  la  Marina  para  bi
de  la  Patria,  a  las  órdenes  de  nues
tro  Caudillo.

rías  varias  embarcaciones  y ,se  produ
jeron  daños  en  varios  puntos  del  lito
ral.  El  fuerte  vendaval  de  anoche,
que  duró  hasta  esta  mañana,  causó
desperfectos  en  varios  lugares  de  la
población.

*  *  *

10-1-46.—El  misterio  que  rodea  el
hallazgo  de  restos  de  un  naufragio
y  el  cadáver  de  una  mujer  en  las
proxÍmidades  de  la  ría  de  Vigo  se
acentúa  con  ‘la  apárición  de  otro  ca
dáver  femenino,  lanzado  por  el  mar
enla  Ísla  de  Sán  Martín.  Se  atribu.’
yen  estos  hallazgos  ‘al  ñaufragió  del
yate  francés  Marie  Genoveva,  moto
velero  de  34  toneladas  dé  desplaza
miento,  que  récaló  en  ‘el puerto  de
La  Coruña  ‘en. los  primeros  días  e
diciembre.’  El  día  11  del  mismo  ‘Ñ’

[Marzo:
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29-Xl-45.—En  un  folleto  publica
do  por  el  Almirantazgo  britániço
acaban  de  revelarse  los  experimen
tos  intensivos  llevados  a  cabo  duran.
te  la  guerra,  y  que  abocaron  en  el
empleo  de  los  torpedos  humanos,  de
los  «hombres-rana»  y  de  los  subma
rinos  de  bolsillo.

Estas  experiencias,  que  tuvieron
un  éxito  completo,  han  sido  llevadas
a  cabo  a  toda  marcha,  pues  se  tra
taba  de  anular  en  tres  meses  la  de
lantera  de  siete  aáos  que  detentaban
los  italianos.

Estos  últimos  habían  organizado
un  ejército  de  2.000  buzos,  que  pre
tendieron  utilizar  contra  los  barcos
de  superficie  de  las  Marinas  británi
ca  y  fraiicesa,  dando  lugar  de  este
modo  a  .n  verdadero  ((Pearl  Har
bour  submarino».

La  ingeniosidad  de  la  idea  italia
na  fué  claramente  demostrada  por
el  éxito  del  ataque  contra  los  acora
zados  británicos  Queen  Elizabeth  y
Vaiiant,  en  el  puerto  de  Alejandría.

Pero  los  técnicos  británicos  no  per
inanecieron  ociosos,  y  en  julio  de
1942  fué  realizada  en  Portsniouth
una  demostración  plenamente  satis
factoría,  de  un  torpedo  humano.
Kperiencias  conseguidas  con  toda
clase,  de  tiempo  y  con  temperaturas
diversas,  abocaron  en  1943  en  el
gran  éxito  de  esta  guerra:  el  «hom
bre-rana».

A  esta  clase  de  tropas  se  le  debe  en
gran  parte  el  éxito  de  las  operacio
nes  en  las  costas  normandas  el
((día  D».

3-XiI-45  .—Centenares  de  japone
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ses  que  han  sobrevivido  a  la  explo
siún  de  la  bomba  atómica  en  Hiros
hima,  y  Nagasaki  han  muerto  siete
semanas  más  tarde,  a  consecuencia
de  la  acción  de  los  rayos  ((gamma)).
Esto,  por  lo  menos,  ha  declarado  el
coronel  Stafford  Warren,  que  acaba
de  regresar  de  las  zonas  bombardea
das,  donde  ha  estudiado  ios  efectos
de  las  explosiones.

Warren  ha  dicho  que  las  víctimas
pueden  tener  un  aspecto  perfecta
mente  normal  durarte  algún  tiem
po,  pero  después  aparecen  manchas
rojas  en  la  piel  y  se  les  cae  el  pelo.
Finalmente,  las  víctimas  son  afecta
das  de  anemiá  progresiva  morta].

El  coronel  Warren  ha  desmentido
que  los  efectos  de  la  radioactividad

Puedan  hacer  inhab{tables  las  regio
nes  bombardeadas  durante  años  en
teros.  Dichos  éfectos  desaparecen
por  completo  en  pocos  días.

El  mencionado  coronel  ha  expre
sado  ius  dudas  de  que  puedan  cono
cerse  jamás  las  cifras  exactas  de  víc
timas  de  la  bomba  atómica,  pues
muchas  continúan  sepultadas  bajo
los  escombros.  Calcula,  sin  embargo,
en  40.000  el  número  de  muertos  tan
sólo  cii  Nagasaki.

24-XII-45.—El  Contralmirante  O.
S.  Daniel,  inspector  del  nuevo  pro
grama  de  construcciones  navales,  ha
manifestado  que  el  descubrimiento
de  la  bomba  atómica  hará  variar  la
construcción  de  los  buques  de  gue
rra,  y  que  podrá  compararse  la  va
nación  ala  que  sufrieron  los  buques
de  ser  movidoí  a  vela  a  serlo  por  vz
por.  Durante  los  próximos  dos  o  tres
aiios  deberán  investigarse  las  modi
ficaciones  que  hayán  de  practicarse
en  las  con.strucciones  navales,  bii
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30-XII-45.-—En  los  primeros”  días
del  año  1946  ‘se  emprenderá  con  rit
mo  progresivo,  en  la  Gran  Bretaña,
el  desarrollo  de  los  proyectos  para
fomento  de  las  investigaciones  sobre
la  energía  atómica.

Para  ello  se  han  utilizado  algunas
Ínstalaciones  que  antes  dependían
de  la  R.  A.  F.,  y  se  ha  iniciado  la
construcción  de  nueve  edificios  en  lo
que  fueron  aeródromós  durante  la
guerra  pasada.

Algunos  de  los  departamentos,  en
los  que  el  personal  técnico  tendrá
que  trabajar  en  operaciones  peligro
sas,  serán  de  extraordinaria  resisten
cia,  construyndose  con  muros  de
hormigón  armado  de  doce  pies  de
espesor.

Estas  obras  son  costosas  en  tiempo
y  en  dinero,  pero  se  cree  poder  lle
varlas  a  feliz  término  para  la  próxÍ
ma  primavera.  Se  espera  contar,  a
principios  del  verano,  por  lo  menos,
con  200  hombres  de  ciencia  de  pri
mera  línea,  ocupados  en  las  investi
gaciones  de  Harwell,  en  jornada  in
tensiva.

Cuando  los  trabajos  de  investiga
ción  hayan  alcanzado  el  punto  en
pie  sea  preciso  hacer  pruebas  expe
rimentales  en  gran  escala,  es  muy
poco  probable  que  las  pruebas  se  ha
gan  en  Ilarwell  ni  en  otro  lugar  de
las  Islas  Británicas,  para  eliminar
por  completo  el  peligro  de  posibles
bajas  humanas,  por-lo  que  será  -ne
cesario  realizar  los  experimentos-  en
extensiones  de-terrnb  muy  ámphas
y.  totalmente  deshabitadas,  ---que  -  no
exiÁten  en  -la  Gran  Bretaña  ni  aun

en  las  más  remotas  regioñes  de  Es
cocia.—  -  -

Probablemente  estos  experimentos
sé  realizarán  en  parajes  desérticos  de-
Australia  o  del  Canadá.

-

-   - La  guerra  aeronaval  demostró  des
de  el  principio  de  las  hostilidades  la

-  insufiencia  del  armamento  antiaé
-  reo  de  los  buques  de  combate;  Has
ta  1939  el  acorazado  había  desarro
llado  sobre  todo  su  artillería  antiaé
rea  de  defénsa  a  distancia  contra  los
bombardeos  a  gran  altura,  y  esta  ar
tillería  estaba  integrada  por  piezas
cuyo  calibre  oscilaba  ntre  los  75  y
los  153  milímetros.  La  intervención

-  en  el  combate  aeronaval  del  bombar
dero  en  picado  restó  mucha  eficacia
al  tiro  de  estas  piezas.  A  continúa
ción,  todos  los  buques  en  servicio
tuvieron  que  ser  equipados  con  una
importante  instalación  antiaérea  de
defensa  a  corta  distancia,  compuesta
por  piezas  de  13  á  40  milímetros.
Para  permitir  la  instalación  a  bordo
de  esta  nueva  D.  C.  A.  fueron  em
prendidas  numerosas  tr&nsformxzcio
-nes,  pues  se  hizo  indispensable  ins
talar  numerosos  montajes  para  colo
car  las  nuevas,  piezas  repartidas  por
todo  el  casco,  y,  además,  la  gran  can
tidad  de  municiones  necesd’rias  re
quería  nuevos  pañoles,  que  fué  pre
ciso  situar  debidamente.

*41*,

-  El  armamento  antiaéreo  del  áco
razado  Richelieu.  -

Cuando  en  la  primavera  de  .1943
ehtró  el  acorazado  Richelien  en.  el
arsenal  de  Nueva  York  para  ser  mo
dernizado,  se  le  suprimieron  las  dos
catapultas  situadas  en  la  tqldilla  -y
su  correspondiente  -hangar  para  hi

ç4roaviones,  instalázdos&en-lwgar4e
(Marz

caftdo  contrarrestar  - el  efecte  de  -  la
bombé  atómica.  -  -     -  -  -
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ésto  nümerosas  piezas  dutomáticas
en;  los  espacios  así  recuperados.  Por
lo  demás  fueron  situsdos  en  diver
sós  puntos  emplaZament05  para  nue
vas  piezas,  especialmente  sobre  la
torre  dos,  de  380  milímetros,  y  la
torre  central,  de  152  milímetros.  De
esta  forma  pudo  ser  equipado  el  aco

razado  con.  una  artillería  de  defen
sa  a  corta  distancia,  compuesta  de•
50  piezds  de  20  milímetros  sobre
afustes  sncillos.  Es  pieciso  recordar
que  la  D.  C.  A.  de  pequeuío  calibre
deiRicheleu  se  coniponía  en  1940
de  tan  sólo  ocho  piias.  de  37  miii-
metros  y  24  ametralladoras  de  13  mi
límetros.  Esto  puede  dar  una  idea
de  las  dificultades  con  que-hubo  de
tropezarse  para  la  instalación  de  ias
nuevas  piezas  y  el  almacenamiento
de  los  proyectiles  La  defensa  a  lar

1961  -

ga  distancia  continúa  siehdo  la  mis
ma;  es  decir,  nueve  piezas  de  152
milímetros  en  tres  torres  triples,  y
12  de  100  milí,nótós  óh  seiñit5ñíd-
frs  dobles,  tres  en  cada  banda.

llones  dé  etas  delgadas  cintas  me
tálicas,  conócidas  por  rchaff))  (ca
cabillo),  disemihándolas  sobre  am
plias  éxtensiones  de  terreno,  logran
do,  al  parecer,  cotifundir  a  los  «ra
dar»  antiaéreos  del  enemigo,  que
reéibían  la  sensaéión  de  la  existencie
de  multitüd  de  aviones  en  vuelo,
procedentes.  de  varias  direcciones.
En  ocasiones  la  cinta  metálica  se
arrojó  -en  rollos  de  unos  130  metros,
unidos  -  a  diminutos  paracaídas;  es
.ta  modalidad  se  denominaba  «rope»

•.(ristra),.y  se  ernpieabadonde  había

Los  aviones  aliados  arrojaron  mi-

Acorazado  Richelieu,  en  NueVa  York
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variación  de  frecuencia.  Síi  empleo
trastornó  a  los  proyectores  controla

3-1.46.—Muy  pronto  será  posible
establecer  un  mapa  completo  de  la
luna,  gracias  al  «radar»,  según  ha  de.
clarado  el  sabio  británico  sir  Evens
Ápletown,  en  el  curso  de  una  con/e.
rencia.  Con  un  potente  transmisor
de  ondas  muy  cortas  será  posible  ob
tener  el  retorno  del  eco  de  las  radia-’
ciones  enviadas  a  la  luna.

El  «radar»  permitirá,  igualmente,
estudiar  las  emisiones  de  radio  que
emanan  de  las  manchas  solares.

5-1-46.—El  Gobierno  francés,  ha
aceptado  la  invitación  de  los  Estados
Unidos,  la  Gran  Bretaña  y  Rusia,  de
formar  parte  de  la  Comisión  de
Energía  Atómíca,  propuesta  en  la

Conferencia  de  Ministros  de  Asun
“tos  Exteriores  celebFada  en  Moscú,
para,  ser  sometida  a  la  Asamblea  ge
neral  ‘de  las  Naciones  Unidas,  que
comenzará  en  Londres  próxima.
mente.

6-1-46.—El  Mayor  General  Leslie’
R.  Groves  ha  anunciado  que  el  estu
dio  de  la  energía  atómica  y  su  apli
cación  militar  continuarán  indefini
damente  en  Los  Álamos,  siendo  en  la
actualidad  tan  intenso  el  trabajo  en
los’  laboratorios  como  antes  de  termi
nar  la  guerra.

***,

8-I-46.—Se  afirma  en  los  círculos
navales  de  Wáshington  que  hacia  el
final  de  la  primavera  próxima  se  ex
perimentará  la  bomba  atómica  en  el
Pacífica,  utilizándola  sobre  buques
en  la  mar.

Personas  competentes  manifiestan
que  los  preparativos  durarán  cinco
meses,  siendo  importante  la  elección
de  los  buques  que  hayan  de  ser  uti
lizados  en  los  experimentos.

En  éstos  colaborarán,  tanto  las
fuerzas  de  la  Marina  como  las  del
Ejército,  ya  que  todas  las  fuerzas  ar
madas,  incluídas  las  del  Aire,  están
interesadas  en  aprovechar  las  ense
ñanzas  que  se  deduzcan  de  los  expe
rimentos.  -‘

Se  instalará  un  laboratorio  flotante
gigantesco   otro  aéreo  en  el  Pacífico.

Habrá  que  experimentar  las  con
diciones  atmosféricas,  el  viento  so
bre  todo,  y  la  radioactividad.

El  lugar  de  los  experimentos  esta
rá  alejado  de  las  costas  y  lugares  ha
bitados,  para  evitar  desgracias,  ni
aun  en  ios  lugares  frecuentados  por
los  pescadores,  tratándose  de  que  no
sufra  la  pesca.

dos  por  «radar))  y  a  las  baterías  an
tiaéreas.

***

466 [Marzo
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•   10-1.—Según  una  información  de
la  United  Press,  los  pilotos  suicidas
japoneses  recibían  una  espada  corta
para  hacerse  el  xharakiri»  si  no  con
seguían  sus  objetivós.

El  torpedo  humano  conocido  co
mo  (cKaiths))  estaba  provistq  de  un
dispositivo  especial  que  hacía  explo
tar  la  carga  explosiva  si  el  ataque  re
sultaba  infructuoso.

11-1-46.—El  director  del  Centro  de
Investigaciones  Científicas  de  Lon
donderry  (Irlanda  del  Norte),  doc
tor  Armattoe,  insiste  en  sus  afirma
ciones  de  que  la  Unión  Soviética  ha
conseguido  fabricar  la  bomba  tó
mica.  ((Las  primeras  pruebas  efec
tuadas  —  añadió  —  han  demostrado
que  la  bomba  rusa  es  muy  superior
a  la  construída  por  ingleses  y  norte
americanos,  y  que  como  consecuen-.
cia  de  una  de  las  explosiones  expe
rimentales,  quedaron  totalmente
destruidos  unos  aparatos  de  preci
sión  instalados  a  unos  lOO  kilóme
tros  de  distancia.

24-1-46.—La  Marina  norteamerica
na  ha  revelado  que  la  primera  de  las
pruebas  con  bombas  atómicas  sobre
buques  de  guerra  se  efectuará  a  pri
tueros  de  mayo  én  una  péqueíía  zo
na  circular  entre  las  islas  del  Pací
fico.  La  Flota  de  pruebas  estará  iii
tegrada  por  cinco  acorazados,  dos
portaaviones,  -cuatro  cruceros;  16
destructores,  cinco  submarinos,  19
buques  de  transporte  y  desembarco
y  numerosos  barcos  auxiliares.

Conforme  a  los  actuales  planes,
itingún  otro  país  será  autorizado  para
presenciar  el  experimento.  Aparte
de  la  primera  prueba,  que  tendrá
lugar  en  mayo,  .en  las  islas  -Marshall,

-1946]            -      -

otra  prueba  será  realizada  a  prime
ros  de  -julió,  y  una  tercera  máÑ ade
lante,  seguramente  en  1947.  En  la
primera  prueba  la  bomba-  será  lán
zada  desde  el  aire  y  estallará  a  va-
ríos  cientos  de  pies  por  encima  del
blanco.  En  la  segunda  prueba  las
bombas  estallarán  a  flor  de  agua,  y
en  la  tercera,  la  explosión  tendrá
lugar  debajo  de  la  superficie  del
mar.

La  profundidad  del  mar  en  la  re
gión  éscogida  será  de  unos  20  mts.,
a  fin  de  que  los-  buques  puedan  ins
peccionar  los  restos  de  cualquier
barco  que  resulte  hundido  a  conse
cuencia  de  la  explosión.  -

Los  cinco  acorazados  que  serán
utilizados  en  la  prueba  son  los  ame
ricanos  Arkansas,  de  27.000  tonela
das,  construído  en  1912;  New  York,
de  26.000  toneladas,  construído  en
1914;  Pensylvania,  de  33.000  to
neladas,  botado  al  agua  en  1916;  Ne
vada,  de  29.000  toneladas,  botado  el
mismo  año.  Además,  el  acorazado
japonés  Nagato,  de  32.720  tonela
das,  que  fué  botado  en  1919.

Los  portdaviones  destinados  a  la
misma  prueba  son  el  Saratoga,  de
33.000  toneladas,  construído  hace•
diecinueve  años,  y  que  es  el  porta
aviones  más  antiguo  de  lo  Flota  nor
teamericana,  y  el  Independence,  bo
tado  en  1943,  y  que  ha  sustituído  al
Ranger,  de  14.500  toneladas,  cons
truído  hace  doce  años,  y  que  había
sido  destinado  primeramente  para
la  prueba.  -

Los  cruceros  serán  dos  americanos,
el  Santlake  City,  de  9.000  toneladas,
botado  en  1929,  y  el  Pensacola,  de

-  11.000  toneladas,  botado  en  1940,  y
que  des plaza  18.460  toneladas,  el
japonés  Sakaya  y  el  alemán  Prinz
Engen.

o
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El  Vicealmirante  V.  5.  Bandy  se
rá  el  jefe  de  las  operaciones.

24-I-46.--—El  Pleno  de  la  O.  N.  U.
ha  aprobado  por  unSimidad  la  mo
ción  de  los  ((cinco  grandes))  y  del  Ca
nadá  sobre  la  Comisión  de  la  energía
atómica,  que,  según  la  sugerencia
francesa,”debe  residir  en  los  Estados
Unidos.  Precisamente  las  autoridades
navales  norteamericanas  están  pla
neando  el  mayor  de  los  experimen.
tos  de  la  postguerra  relativo  a  la
b9mba  atómica:  la  utilización  como
«conejillos  de  Indias»  de  grandes
unidades  alemanas  y  japonesas,  so
bre  las  que  en  ‘mayo,  en  el  atolón  de
Bikfni,  el  más  septentrional  del  ar
chipiélago  Marshall,  e,  harán  prue
has  de  la  potencia  de  la  bomba  ató
mica  en  el  ‘mar.

Las  recientes  declaraciones  norie
americanas  de  que  los  «comisarios
de  la  energía  atómica))  no  serán  au
torizados  a  penetrar  en  las  fábricas
de  bombas  de  los  Estados  Unidos  ha
cen  poco  probable_dice  (Ja  Agencia
Réuter  —  que  hayan’  de  ser  testigos
de  las  pruébas  que  van  a  llevarse  a
cabo  en  el  Pacífico.  No  obstante,  los
portavoces  americanos  han  manifes
tado,  por  otra  parte,  que  uña  vez
que  fuerñ  logrado  l  acüerdo  iñter
nácional  sobre  las  armas  atómicas,
así  éomo  garantías  positivas,  las  ini
nas  de  uranio  de  Estados  Unidos  y
Canadá  quedarían  abiertas  a  la  ins
pección  internaéional.  Y  otro  tanto
dijo  Mas aryk  acerca  de  los  yacimien
tos  de  Checolovx  quia.

25-I-46.—_-5e  hi  establecido  contac
to  con  la  luna  por  medió  del  «Ra
dar»,  según  ha  revelado  el  Departa
mento  de  Guerra  norteamerjpnno  He

aquí  el  ‘comunicado  de  dicho  Depa?
tamento:

“Los  hombres  de  ciencia  del  Cuer
po  de  Señales  del  Ejército  que  tra
bajaban  en  los  laboratorios  Evans,
de  señales,  en  Belmar  (Nueva  Jer
sey),  han  establecido  contacto  con
la  lun*i  mediante  el  “Radar”  el  día
10  «de  enero  actual,  utilizando  un
equipo  especialmente  diseñado  que
descarga  ondas  eléctricas  de  muy
alta  frecuencia  en  el  espacio  y  re
gistra  sus  ecos  segundos  después.

El  general  de  división  H.  C.  In
glés,  jefe  de  Señales  del  Ejército,  ha
manifestado  que  la  declaración  ha
sido  retenida  hasta  que  el  Cuerpo
de  Señales  estuviese  seguro,  siñ  lu
gar  a  dudas,  de  que  el  experimento
había  tenido  éxito  y  que  los  resulta
dos  logrados  pudieran  ser  comproba
dos  después  de  laboriosas  investiga
ciones;  ha  manifestado  que  varios  es
fuerzos  posteriores  también  han  sido
coronados  por  el  éxito.  El  general  in
glés  ha  revelado  que  el  Cuerpo  de
Señales  había  estado  estudiando  el
problema  de  llegar  hasta  los  cuerpos
celestes,  mediante  el  “Radrir”,  du.

rante  varios  años,  basándose  en  la
aplic2ción  de  este  invento  durante  la•
guerra.  Los  experimentos  han  sido
dirigidos  p  o  r  el  teniente  coronel
J.  Dewitt  (hijo),  director  de  los  .la
‘boratorios  Evans;  de  señales.

El  jefe  de  Señales  ha  explicado
que  lés  ondas  del  “Radar”  emitidas
se  mueven  con  la  velocidad  ‘de  ¿a luz
—297.600  kilómetro’s  por  segundo---—

-y-  que  sé  ‘ha  requerido,  el  tiempo  de
dos  segundos  y  media  para  que:  di
chas  ondas  salieran  de  la ‘Tierra  has
ta  la  Luna  y  regresaran-  de  nuevo.  La
distancia  -entre  ‘la  Luña  y  la  ‘7 ierra

‘está  calculada  por  -los  asttónom’os-  en
382.171:  kilóineti-os.  pero  esta  cifra

[Maró
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varía  a  inedida.:que  la  Luna  ga  y  se
des  plaza  en  su  órbita  en  torito  a  la
Tierra.

‘El  general  Hary  C.  Inglés  recordó
que  sir  Eward  Appton,  eminente  fí
sico  inglés,  pronosticó  recientemente
que  los  hombres  de  ciencia  podrían
llegar  a  hacer  mapas  en  relieve  de  la
¡una  con  mucha  precisión  con  ayuda
del  “Radar”.  Sin  embargo,  otras  au
toridades,  creen  que  serán  necesarios
sonsWera  bies  perfeccionamientos  en
la  técnica  del  “Radar”  antes  de  que
esa  profecía  .pueda  ser  un  hecho.

El  problema  de  registrar  los  ecos
de  la  Luna  fué  complicado  por  el
hecho  de  que  los  hontbres  ‘de  cien
cia  que  efectuaban  el  experimento
nunca  habían  tenido  anteriorment
la  certeza  de  que  se  pudiese  genemar
suficiente  energía  en  la  banda  de  ra
dio  de  muy  alta  frecuencia  para  lo
grar  atravesar  esa  distancia.

Los  experimentos  del  Cuerpo  ile
Se,ales—terminó  diciendo  el  jefe  del
mismo—tienemí  valiosas  aplicaciones
en  tiempo  de  paz,  así  como  en  t.ie,n
po  de  guerma,  aunque  es  imposible  a
estas  alturás  ‘predecir  con  certeza
cuáles  srán  éstas.  Una  posibilidad
evidente  es•  el  control  por  radio  de
los  proyectiles  de  largo  alcanza.  a  pro
pulsión’  por  reacción  o  cohete  que

‘vuela  por  encima  de  la  estratosfera.
Aunque  no  está  confirmado,  se  cree

que  los  proyectiles  alemanes  “V-2”
alcanzaron  una  altura  de  96  kilóme
tros.  ‘

27-1-46.—Según  la  emÍsora  britá
nica  B.  B.  ‘C.  la  radio  de  Moscú  ha
añunciado  que  se.  ha  establecido  un
premio  de  100.000  rublos,  para  .pre

19461

miar  al  científico  ruso  que  logre  la
desintegración.  del  uranio.  La  desin
tegración  del  uranio  es  el  principio
de  la  bomba  atómica.  La  misma  emi
sora  anunció  •a  creación  de  otro  pre
mio  para  el  científico  soviético  que
trabaje  en  las  sustancias  radioactivas.

7-1-46.—Como  consecuencia  de  wi
acuerdo  entre  Gran  Bretama  y.  Fran
cia,  el  equipo  y  las  instalaciones  de
la  R.  A.  F.  ami la  base  naval  de  Die
go,  Suárez  han,  sido  cedidos  a  Fra it-
cia.

Se  publican  anuncios  de  do3  pe

‘469
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lículas  de  trama  nJarinera,.  y  que
-   han  podido  verse  recienremente.

23-1-46.—El  notable  pintor  valen
ciano  Francisco  Lozano  inaguró  -una
exposición  de  sus  obras  en  Madrid,
entre  las  que  figuran  dieciséis  cuadros
sobre  el  campo  y  el  mar  valen
ciano.

La  torre  de  popa  será  enviada  al
Museo  Naval  de  Washington  por  ser
sus  cañones  los  que  dispararon  la  úl
tima  salva  en  la  guerra  del  Pacífico,
el  día  12  de  agosto  de1945.

124-46.—El  crucero  pesado  ale.
mán  Printz  En-gen,  adjudicado  a  los

Estados  Unidos  al  rendirse  Alema.
nia,  saldrá  próximamente  para  -ún

puerto  de  los  Estados  Unidos,  donde
será  estudiado  por  la  Marina  nortea
mericana.

Se  considera  probable  que  una  vez
sea  visto  por  los  técnicos  de  la  Ar
inada,  sea  utilizado  en  las  pruebas
que  de  la  bomba  atómica  va  a  reali.
zar  la  Marina  yanqui.

***
22-1-46.—El  acorazado  Richelicu,

que  debía  anclar  en  Tolón  el  23  de
enero,  hará  dos  escalas  suplemen-
tarias  y  llegará  a  Tolón  hacia  el  8
de  febrero.  El  acorazado  Richeljeu
transporta  un  millar  de  soldados,
marinos  y  civiles  repatriados  de  In
dochina.

*  *  o

28.1-46.—El  acorazado  Richelien
ha  llegado  a  Suez,  procedente  de
Oriente.

27-I-46.-----Según  el  ((New  York  Ti.
mes)),  los  físicos  de  los  laboratorios  de
investigaciones  que  en  Schenectlady
(Nueva  York)  tiene  la  General
Electric  Company  han  logrado  pro
ducir  por  primera  vez  Uno  de  los
principales  elementos  de  los  rayos
cósmicos  que  permiten  el  estudio  de
la  constitución  nuclear  de  la  mate.

•  12-1-46.—El  crucero  Concord  ha
sido  dado  de  baja  en  la  Marina  de
los  Estados  Unidos  y  va  a ser  des gua
zado.



NOTICIARIO

ria.  Afirma  el  periódicq  que  este
descubrimiento  es  uno  de  los  más
.ini  portantes  realizados  después  de  la
desintegración  del  átomo.  Los  hom
bres  de  ciencia  en  cuestión  han  pro
duóido  el  “mesón”  o  “  mesoiróli”
—uno  de  los  elementos  constitutivos
de  los  rayos  cósmicos—por  medio  de
un  “betatrón”  de  cien  millones  de

•  voltios.

El  “betatrón”  funciona  bajo  Uflf&

tensión  de  100 millones  de  voltios.
La  existencia  del  “betatrón”  había
sido  mantenida  en  secreto  hasta  el
mes  de  octubre  último  por  razones
de  seguridad.

Los  sabios  reconocen  que  este  des
cubrimiento  abre  vastos  horizontes
en  el  dominio  de  la  energía  nuclear.
Los  nuevos  electrones  producidos  de
esta  manera  pueden  perforar  una
plancha  de  acero  de  30  centímetros
de  espesor.  Su  masa  es  de  unas  .209
veces  mayor  que  la  de  los  electrones
producidos  ahora  en  los  ciclotrones,
que  funcionan  bajo  una  tensión  de

20  millones  de  voltios.  El  “beta
trón”  es  utilizado  en  las  investiga
ciones  médicas  contra  el  cáncer.

21-1-46.—El  Ministerio  de  Obras
Públicas  y  Transportes  de  los  Esta

dos  Uñidos  ha  fcilitado  h  nota  si

guiente
((De  acuerdo  con  lo  dispuesto  por

el  decreto  de  20  de  enero  de  1940,

el  Estado  posée  el  dei-echo  exclusivo

de  fletar  navíos.

Después  de  cfertas  informaciones

equivocadas,  ha  cundido  la  impre
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sión  de  que  el  Gobierno  tiene  inten

ción  de  restablecer  la  libertad  de  fié
tamento.

Sin  embargo,  dichas  informácio

nes  son  en  absoluto  carentes  de  fun

damento,  y  el  mencionado  decreto

(le  20  de  enero  de  1940  continúa  en

toda  su  vigencia.

En  efecto,  el  Gobierno  es  el  úni
co  qiie  está  en  situación  de  poder

apreciar  las  necesidades  de  toñela

je,  y,  por  consiguiente,  de  concer

tar  los  fletamentos  necesarios  para  la

ejecución  del  plan  nacional  de  im

portaciones.

Toda  competencia  tendría  como

consecuencia  un  alza,  contraria  a  los

intereses  nacionales  en  el  snerca4o

de  fletes.     -

Por  lo  tanto,  no  será  autorizado

ningún  fletamento  de  carácter  pri

vado.       .          -

Las  autoridades  o  particulares  sus
ceptibles  de  disponer  de  tonelajes

son,  en  consecuencia,  invitados  a

hacer  proposiciones  al  Ministerio  de

Obras  Públicas  y  Transportes,  quien

las  estudiará,  inmediatamente  y  les

comunicará  si  pueden  ser  conserva

das.))

Tonya  Jones,  la  muchacha  anieri

cena  que  se.  dispone  a  conquistar  el

Pacífico  con  la  balandra  Audac{us,
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o  *  *

•   2-1-46.-—El primer  campeon’lto  de
‘Barcelona,  con  fusil,  en  posición  u
bie,  a.  cuarenta  disparos  desde  50
metros,  se  disputará  él  20  de  enero,
festividad  de  San  Sebastián,.  Patro
no  de  los  tira4ores.  En  la-  competi
ción  se  adjudicarán  ,  premios  dona
dos  por  la  Junta  Central  de  la  Fede

-ración  de  Tiro  NacionaJ  de  España.

*  *  *.

12-1  -46.—Se  celebró  en  Barcelona
la  penúltima  prueba  de  embarcacio
nes  de  la  clase  snipe,  organizñda
por  el  Real  Club  Náutico.  La  clasif  i
.cación  fué  la  siguiente:

:  •Pepus  11,  de  los  hermanos  Pela,
-en1.h.  3ii.  5  Sopia  II,de  R.
Bailcelis,  -  1-33-32;  Fénix  II,  de  1.
Coil,  1-37-4;-  Ardilla,  Man  Pepe,
472

Comodín  II,’  e  Ifos.  - Se  retiró  Apa
por  avería.  Puede  considerarse  co
mo  vencedor  virtual  de  la  competi

-cían  al  balandro  Pepus  II,  que  ocu
pa  el  primer  lugar  de  la  clasifica
ción-general,  seguido  de  Fénix  uy
Man  Pepe.  -

***

16-1-46.—El  Réal  Club  Mediterrá-.
neo  de  Málaga  ha  publicado  el  pro
grama  de  las  regatas  que  se  celebraL
ián-  en  aguas  de  dicha  ciudad.

En  la  primera  serie  de  clase  «sni
pe»,  la  primera  prueba  tendrá  efec
to  el  día  25  del  corriente  y  la  segun.
-da  el  26;  sobre  un  triángulo  de  dos
millas,  dándose  dos  vueltas.

La  segunda  serie  se  corretá  en  los
días  27  y. 28,  con  idéntico  recorrido
de-la  primera.  .

Estas  regatas  puístuarán  para  la
Copa  Invierno,  -  que  se  adjudicará
definitivamente  al  ganador  en  dos
años  seguidos  o  tres  alternos  de  es
tas  regatas.  El  -pasado  año,  primero
de  su  fundación,  resultó  vencedor
don  Luis  Vial,  del  Real  Club -de Re.
gatas  de  Cartagena.

1  71-46.—El  Club  Natación  de  Ca
taluña  será  uno  de  los  más  potentes
de  la  región.  en  la  próxima  ternpo
rada,  pues  se  asegura  que  ingresará
en  el  mismo  Segismundo  Pera.  Esta
noticia  desvirtúa  otra  que  circuló,
según  la  cual,  Pera  iba  a  inscribirse
en  el-  Club  Natación  d  Pálma.

Por  otra  parte,  se  sabe  que  Jujin
Guach  ha  ingresado  en  el  ciub  gra
ciense  y.  que  también  lo  hará  Arturo
Piqueras,  quienes,  junto  con  - Gaso

-  libe,  - intentarán’  mejorar  el  récord
nacional  de  relevos  4  por  100.

***  -

23-1-46.---  -Llegó  a  Málaga  el  trans

[Marzo

partiendo  de  Honolulú,  rumbo  San
Francisco  (2.100  millas).
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porte  Tarifa  y  el.  miador  Vulcano
coñ  los  equipos  de  balandros  «sni-’
pesx’,  que  disputarán:  las  regatas  de
invierno  el  día  25.  Barcelona  envía
dos  equipos;  Baleares,  cinco;  Ali
cante,  uno,  así  como  Cartagena,  Cá
diz  y  Melilla.  Cada  equipo  lo  for
man  cuatro  embarciones.

Son  esperados  los cañoneros  Gana-
-  lejas  y  Cánovas  del  Castillo  y  otras
uñidades  de  la  Marina  de  guerra.

***

25.1 -46.—A  mediodía  de  hoy  ha
coménzado  en  Málaga  la  IV  Regata
Nacional  de  Invierno,  organizada
por  el  Real  Club  Mediterráneo,  pa
trocinada  por  el  Ministerio  de  Ma
rina,  Dirección  general  de  Turismo
y  Ayuntamiento  de  esta  capital.

Se  disputará  en  cuatro  series,  y  la
primera,  celebrada  hoy,  tuvo  lugar
sobre  un  recorrido  de  dos  millas.

Tomaron  parte  34  balandros  y  el
viento  fué  °muy  favorable.

Presenciaron  la  regata  el  Almiran
te  Estrada,  que  representaba  al  mi
nistro  de  Marina;  director  general
do  Turismo,  presidente  de  la  Fede
ración  de  Clubs  Náuticos,  que  pre
sidía  el  Jurado,  las autoridades  y  nu
merosísimo  público.

La  clasificación  quedó  establecida
como  sigue:

1,  Eveso,  del  Club  Ibiza,  tripula
do  por  don  Francisco  Costa  y  don
Nemesio  Mayares,  en  54  minutos,
45  segundos;  2,  Chaika,  de  Balea
res,  tripulado  por  don  Celestino  Ra
mos  y  don  Salvador  Cerda,  en  54-
55;  3,  Sopla  II,  de  Barcelona,  tri
pul&lo  por  don  Ramón  Bailcella  y
don  José  Áisells,  en5S-27;.4,  vega,

-  de  Baleares,  en  55-4  5  Peipús  IT,
de  Barcelona,  en  56-25.

1946).

Después  se  clasificaron  Ulises,  de
Mallorca;  Sotileza,  de  Cartagena;.
Somos,  de  Cartagena;  Sirio,  de  Ba
leares;  Daus,  de  Ibiza;  Miusi,  de
Alicante;  Tolín,  de  Barcelona;  Ja-
hora,  de  Alicante;  Çuca,  de  Mála
ga,  y  Sigma,  de  Málaga.

30-1-46.—Se  han  repartido  las  co
pas  a  las  dotaciones  de  los  balandros
participaíites  en  las  Regatas  de  In
-vierno,  en  Málaga.  La  copa  de  la
Dirección  general.,  de  Turismo  se
otorgó  al  balandro  Chsika,  de  Po
llensa,  vencedor  de  las  diferentes
pruebas,  recibiendo,  además,  otras
del  Departamento  Marítimo  de  Cá
diz  y  del  presidente  de  la  Diputación
Próvincial;  la  del  Almirante  jefe  de
Baleares,  al  Pa pus  1!,  de  Barcelo
na;  la  del  gobernador  militar  de
Málaga,  al  Wega,  de  Baleares;  la
del  Comandante  de  Marina,  al  So
mes,  de  Cartagena,  así  como  la  del
gobernador  civil;  la  del  jefe  de  la
Zona  aérea,  al  Ulises,  de  Baleares,
además  de  otra  del  Ayuntamiento,
y  la  del  Club  Mediterráneo,  al  To
-lín,’  de  Barcelona.

Terminadas  estas  pruebas,  en  la
tarde  de  hoy  salieron  para  Cádiz  ios
buques  de  la  Escuadra  que  han  per
manecido  unos  días  en  el  puerto  ma
lagueño,  marchando  a  su  bordo  el
Almirante  Estrada,  que  representó
al  Ministro  de  Maritia  en  las  prue
bas.  Fué  despedido  por  las  autori
dades  y  se  ‘e  tributaron  los  honores
corresponlieutes.  -.  .

El  veterano  buque  escuela  Ex
mouth,  lun  pzando  fondos  por  pri
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fiera  vez  desde  el  comienzó  de  la
guerra,  en  un  -  dique  de  Londres.

1

4-I-46.—-—E1  Vicealmirante  Fitch,
Superintendente  de  la  Escuela  Naval
de  ios  Estados  Unidos,  anunció  el
día  3  de  enero  la  creación  de  un  or
ganismo  de  aeronáutica,  en  la  Escue
la  Naval  de  su  país.

El  nuevo  organismo  servirá  para
dar  a  los  futuros  oficiales  de  Marina
un  conocimiento  pleno  de  la  Avia
ción,  independientemente  de  que  se
epecialicen  o  no  en  esta  rama  de  la
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Marina,  después  de  su  pt’omoción  a
oficial.

*  *  *

4-1  .46.—Tanto  en  la  Arnuida  corno
en  la  Marina  mercante  de  Suecia  se
ha  vuelto  a  introducir  la  formación
de  los  marinos  a  bordo  de  veleros.
Inmediatamente  antes  de  Navidad,
el  nuevo  buque-escuela  Albatros,
del  consorcio  sueco  Brostróm,  em
prendió  su  primer  viaje  transatlán
tico,  zarpando  de  Goternburgo  con
destino  a  Santos  y  Buenos  Aires,  lle
vando  a  bordo  18  aprendices  y  un
cargamento  completo  de  pasta  de
madera  y  papel.  Se  calcula  que  la
duración  del  viaje  será  de  un  mes-
aproximadamente  Después  se  tiene
el  propósito  de  dedicar  el  buque  al
tráfico  entre  puertos  sudamericanos
y  sudafricanos,  durante  seis  meses
por  lo  menos.  Se  ha  elegido  esta  an
tigna  ruta  de  navegación  a  fin  de  dar
a  los  aprendices  oportunidad  dé  en
trenarse  en  la  nave gaciów  -a  ‘vela  en
las  condiciones  favorables  creadas
por  los  vientos  alisios.

El  Albatros  es  un  buque-escuela
cte  un  tipo  lluevo  en  parte.  Es  un  ve
lero  y  buque.  a  motor,  combinado,
para  la  formación  cte  futuros  of jeja-
les  de  cubierta  y  de  nrá quinas  para
la  flota  de  las  líneas  Brostr5nz.  Este
buque,  que  fué  entregado  por  el  as
tillero  Lindholmen  en  diciembre.  de
1942,  es  de  1.050  toneladas  de  regis
tro  bruto.  Contrariamente  a  la  cos
tumbre  general  de  proveer  los  bu
qus-escuelas  de  velas  cuadradas,  el
Albatros  es  una  goleta  de  cuatro
mástiles  del  tipo  Three  Island,  cons
truida  enteramente  de  acero.  Tints
una  eslora  totald-e  63,04  metros,  sin
contar  el-  bauprés;  una  manga  de
11,40  metros,  y  un  puntal  hasta
cubierta  principal,  de  cinco  metros.

tMarzo

El  buque  fué  asignado  como  de
pósito  de  los  buscani.inas,  y  ahora
ha  sido  desmovilizado.
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El  calado  medio  en  agua  salada,  con
1.420  toneladas  de  carga,  es  de  4,70
metros.  La  superficie  del  velamen  es
de  920  metros  cuadrados,  excediendo
en  un  25  por  100  de  la  cifra  ertipu.
lada  para  los  veleros  con  motor.  Va

adornado  con  un  mascarón  de  proa
en  fornw  de  un  gran  albatrós  (car.
nero  del  Cabó).  -  -

Se  ha  dedicado  especial  atención
a  proveer  la  sala  de  máquinas  del
equipo  usual  en  los  grandes  transat
lánticos.  El  motor  principal  es  de
450  HP.,  lo  que  da  al  buque  una  ve
locidad  de  unos  nueve  nudos  con
carga  cómpleta.

Des  püés  de  un  año  de  prácticas  en
el  Albatros,  los  muchachos  soñ  desL
tinados  a  servir  en  los  buquesde
cdrgit.  regulares  de  la  compañía  en
1946]

calidad  de  aspirantes  a  oficiales,  pu
dieno  luego  solicitar  el  ingreso  en
una  de  las  escuelas  de  navegación  del,
país.  Todos  los  alumnos  debén  ser
vir,  tanto  en  cubierta  como  en  la  Sa-.  -

la  de  máquinas,  lo  que,  se  espera,

con-tribuirá  a  aumentar  la  compr’ai
sión  y  el  compañerismo  entre  las
dos  categorías  de  oficiales,  sirviendo,
además,  para  poner  en  claro  para
qúé  servicio  tiene  mayor  disposición
natural  -  o  interés  cada  muchacho.
Los  alumnos  perciben  un  pequeño
salario.

El  barco  está  provisto  del  equipo
de  navegación  más  moderno,  como
corredera  “Sal”,  aparatos  de  son
deo-  de  eco,  dete,minador  de  la  di
rección  pór  radio,  sistema  telefónico
de  intercomunicación  cOn  .altopar-:
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lantes  n,.  diferentes  jiartes  dél  bár
co,  equipó.  radiotelefónico,  etc.  :For
ma  parte  asimismo  del  equipó  una
instalación  de  cine  sonoro,  .destiiza.
do  a  fines  instructivos,  pero  también
de  entretenimiento.  Las  velas  y  los
dLs positivos  para  manejarlas,  con  ca
brestantes  engranados,  son  de  los  ti
pos  más  avanzados.  La  hélice  es  de
acero  inoxidable  y  tiene  dos  palas,
pudiendo  regularse  su  inclinación
hidráuiicamente  y  su  reversión,  así
como  la  regulación  de  la  velocidad
del  motor,  desde  el  puente,  en  el
que  se  realiza,  por  lo  tanto,  toda  la  -

-  maniobra.  Cuando  el  barco  navega
a  vela,  las  palas  de  la  hélice  pueden
ser  ajustadas  de  manera  que  of récen
muy  escasa  resistencia  al  agua.  Ade
más  de  los  botes  salvavidas,  el  bu
que  lleva  algunos  de  vela  para  prác
ticas  con  embarcaciones  pequeñas.

Como  se  acostumbre  hacer  con  los  -

buques-escuela,  la  Compañía  trata-.
rá  de  cubrir  los  gastos  del  entrena
miento  por  medio  del  transporte  de
mercancías,  a  cuyo  efecto  está  pro-

•    visto  de  tres  bodegas,  servidas  por
Cuatro  grúas.  A  fin  de  enseñar  a  los
alumnos  el  manejo  de  escotillas  de

-   diversas  construcciones,  el  barco  las
tiene  instaladas  �e  diferentes  tipos.

-En  el  viaje  ahóra  iniciado,  la  tri
•   pulación  se  compone  de  26  hombres,

de  los  cuales  18  son  aprendices.

1:
Según  declaraciones’,  hechas  en

Shanghai  por  el  Vicealmirante  Au
hoyneau,  la  Marina  francesa,  que  se
ha.  iaiimentado  eón  cirto  número  de
destructóres,  corbetas  .y  otras  unida.
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des:  aaquiridas  en  Jos  Estados  TJni
dós’.-y  Gran.  Bretaña,  ep5t-ci
tuaJmere  :330.000  toneladas,,  o  sea
algo  ás’deia  mitad  de  su  tonelaje
anterior  a  la  guerra.’.

-El  Vicealmirante  Auboyneau,  que
fué  durante  la  guerra  Comandante
en  Jefe  de  la  Flota  francesa,  manda
aclualmente  el  crucero  Emile  Ber
tin,  primera  unidad  francesa  que  ha
anclado  en  un  puerto  chino  después
de  la  guerra.  -

El  Emile  Bertin  salió  el  3  de  ene
ro  para  .Saigón,  con  300 pasajeros  ci.
viles  y  militares.  El  Vicealmirante
Auboyneau  ha  precisado  que  las
unidades  francesas  supervivientes  de
los  sabotajes  y  de  los  bombardeos
han  sido  modernizadas  en  los  arse
nales  aliados  y  que  constituyen  ac
tualmente  una  Flota  reducida,  pero
eficaz,.  cuyas  tripulaciones  la  com
ponen  65.000  hombres.

4-I-46.--A  mediados  de  dicienbre

fué  botado  por  cuenta  de  la  Marina
sueca  un  destructor  de  1.800  tone
ladas  en  el  astillero  Kockum,  de
Malnu5,  en  presencia  del  presiderzte
del  Consejo,  del  ministro  de  la  De
fensa  Naciónal  y  de  los  jefes  de  los
Servicios  de  la  Defensa.  El  buque,
que.  recibió  el  nombre  de  Oland,  es
la  primera  unidad  de  un  nuevo  tipo
de  destructor  de  la  Armada  sueca,
de  la  clase  “de  provincia”,  llamada
así  por4ue  todos  los  buques  de  la
misma  recibirán  nombres  de  pro
vincias  súec’as.  Dentro  de  poco  será
botado  ,otro  destructor  de  este  tipo.

Estos  destructores,  que  desplazan
1.800  toneladas,  son  considerable.
mente  ‘mizyores  que  los  de  la  clase
“de  ciudad”,  de  unas  -1.100  tanela
dás,.  qu&  hastá  ahora’  -puede  decirse
haber  ‘sido,  la  çlumna  vértebral:  de

-
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la  f1oa  sueca  de  destructores.  El
Oland  tiene  una  esloia  de  111  me
tro,  una  manga  de  li  metros  y  un
calado  de  3,35  metros.  Su  arniamen
to  principal  consiste  en  cuatro  carlo
nes  de  12  centímetros  en  torres  ge
melas  cerradas.  Para  un  destructor,
su  -artillería  antiaérea  es  muy  füer
te,  consistiendo  en  siete  cañones  au
tomáticos  de  40  milímetros  y  ocho
de  25  mmC.  También  estar(equipa
do  con  seis  tubos  lanzatorpedos  de
53  cms.  y  con.  cUs positivos  péra  arro
jar  y  fondear  cargas  de  prof  ukzdi
dad,  mandados  directamente  desde
el  puentç  así  como  para  fondeo  de
minas.  El  casco,  n  gran  parte  sol-

--  dado,  está  construido  enteramente
sobre  cuadernas  longitudinales,  lo
-que  es.  una  novedad  en  la  construc
ción  naval  sueca.  Se  calcula  que  su
velocidad  será  de  35  nudos,  y  la  do
tación  se  compondrá”  de  200  hom
bres.  Según  las  autoridades  navales
suecas,  los  nuevos  destructores  serán
ultramodernos  en  todos  aspectos,

-  habiendo  sido  construidos  aprove
chando  las  experiencias  adquiridas
en  la  última  guerra.

Incluyendo  al  Oland  y  a  su  geme
lo  Uppland,  la  flota  sueca  de  des
tructóres  se  compondrá  de  23  unida-

-  des  modernas,  13  de  ellas  construi
das  después  de  1939.  -

***

5-1-46.—Según  comunican  de  Fran
cia,  una  vez  que  el  Tourville  llegue
a  Ceilán,  el  acorazado  Richelieu
abandonará  el  Extremo  Oriente,  di
rigiéndose  a  Tolón.

7-1-46.—El  crucero  Emile  Berlin,
arbolando  la  insignia  del  Vicealmi
rmite  Auboyneau,  Comandante  en
Jefe  de  la  Escuadra  francesa,  en  el-
Extremo  Oriente,  ha•  abandonadó
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Shanghai  el  7 de  enero,  dirigiéndose
a  Saigón.

10-1-46.—En’  los  círculos  nava1e
ingleses  se  afirma  que,  próximamen
te,  la  Gran  Bretaña  entregará  a  la
Marina  de- China  más  de  doce  unida
des  de  guerra  inglesas,  con  arreglo
al  acuerdo  anglochino  de  Préstamo
y  Arriendo.  Entre  los  buques  que  se
rán  entregados  figura  el  famoso  cru
cero  de  7.000  toneladas  Aurorá,  y
varios  destructores,  corbetas,  subma
rinos  y  algunas  lanchas  torpederas.

Más  de  400  oficiales  chinos  hali
llegado  a  la  Gran  Bretaña  para  for
mar  las  dotaciones  de  estos  buques.

La  entrega  del  primer  buque,  que
será  la  corbeta  Petunia,  -  de  1.000
toneladas,  se  efectuará  en  el  puerto
de  Plymouth,  el  12  de  enero.  -

22-1-46:—El  Departamento  de  Ma
rina  anuncia  que  el  nuevo  acorazado
de  45.000  toneladas  Coral  Sea,  será
bautizado  el  próximo  día  15  de  fe.
brero.

***

2-1-46.—Las  autoridades  navales
chinas  piensan  crear  una  Marina  de
guerra  más  potente  que  la  de  cual
quier  otro  momento  de  la  historia
de  su  país,  segii  comunican  de
Shanghai  a  la  Agencia  Réuter.  El
programa  comprende  la  instalación
de  numerosas  bases  y  un  gran  des
arrollo  de  los  astilleros  de  construc
ción  y  reparación,  habiendo  de  des
empeñar  Gran  Bretaña  y  Estados  -

Unidos  papel  primordial  en  la  eje
cución  de  tale  propósitos,  que,,  en
razón  a  la  urgencia  de  construcción
de  buques  mercantes,  no  se  llevarán
a  la  práçtica  añtes  del  próximo  ve
ráno.           -

*-*-*
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Es  bien  conocida  la  importancia
en  la  guerra  terrestre  del  “ennzasca
ramiento”,  y  su  empleo  ha  llegado
a  constituir  un  arte.  -

También  en  la  guerra  naval  se  uti
liza  para  equivocar  al  enemigo  con
un  estudiado  pintado  de  las  superes
tructuras  y.  obras  muertas,  oculta
ción  con  cortinas  de  humos  y  otroi
artificios,  pero  entre  ellas  resalta  el
“disfrazar”  los  buques  de  lo  que  no
son  -

En  la  foto  superior  puede  reco

-    -  .
a.--  ...  —

iwri’r.w  Un  iieoraqdo  inIv.  ¿le  la

¡‘.  de  3.1.1)0(1  luiwlatliis.

Vii  1(1  rv’niral.  Vi  ji  iri  ,iarinn.s  dV

12.000  lonehulas.  Heinii  ruando

478

en  realidad  se  trata  de  buques  mer
cantes  de  8.000  toneladas,  “disfra.
zados”  de  buques  de  guerra,  cuyo
aspecto  exterior  puedé  verse  en  la
foto  inferior.

Tres  buques  mercantes  de  7.900
toizeladas,  construidos  en  Belfort  y
propiedad  de  la  Shaw-Sawill  and  Al.
bion  Co.  Ltd.,  el  Pakeha  (1910),  el
Waimana  (1911)  y  el  Maman
(1914),  /ueron  convertidos,  en  Gran
Bretaña,  en  los  primeros  tiempos  de
la  pasada  guerra,  con  ayuda  de
grandes  cantidades  en  madera  y  lo
na  y  no  poco  ingenio,  en  los  acora
zados  Revenge  y  Resolution,  los  dos
primeros,  y  en  el  portaavión  Her
mes,  el  tercero.

i15-I-46.-—Un destacamento  del  avi
so  francés  La  Gazollo  ha  desembar
cado  en  una  isla  del  río  Mekong,  en
los  alrededore  de  Cho-Moi  (Indo
china).

***

Fotografía  tomada.  durante  los
desembarcos  aliados  en  la•  isla  de
Waicheren.  La  dotación  de- una  em
barcación  de  desembarco  la  aban

[M8ZZO:

Destrozos  causados  en  el  destruc.

tor  inglés  Kempenfelt,  por  la  explo
Sión  de  un  torpedo.
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‘dona  al  hññdirse  ésta,  alcanzada  por
el  fuego  de  la  costa.  El  humé  que  se

Invento  que  revoluciona  el  dise
ño  de  los  buques.’

Los  técnicos  británicos  han  coñs-.
truído  la  primera  turbina  de  gas  que
probablemente  revolucionaráS  1 o  s
proyectos  de  los  buques  futuros.  Es
tas  turbinas  son-  un  25  por  1,00 ‘más
eficaces  que  los.  métodós  de  pro pul

•  sión  ‘empleados  hasta  ahora.

•   4-I.4&—Entre  otros  inventos  pre
-  sentados  ‘al  Subcomité  -de  Asuntos

“1946L

•  Militares  del  Senado  de  los  Estados
•  Unidos,  figura  el  de  un  motor  de  tres

caballos  de  fuerza,  que  puede  soste
nerse  en  la  palma  de  la. mano,  y  que
funciona’a  una  velocidad  de  120.000
revoluciones  por  minuto.  El  tipo  de
un  motor  - corriente  de  esta  ñatura
leza  actúa  a  1.800  revoluciones  por
minuto  y  pesa  150 libras.

29-I-46.-----El  Departamento  de  Ma
rina  am:ricano  anuncia  que  pronto
llegarán  a  la  indu:tra  privada,  para
su  uso,  los  .procedimientos  secreto3
alemanes  para  la  -  manuf  ctura  de
aceites  lúlricantes  artificiales.  Estos

-  procedimienttu  han  sido  descubiertos
‘por  la  Misión  naval  en  Alemania.  La
Marina  también  ha  descubierto  un
combustible  sintético,  con  ‘caracterís

•  .  •  -  479

ve  al  fondo  es  de  una  batalla  terres
tre.
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tícas  rhuy’ superiores  a  los  productos
fabricados  en  Estados  Unidos.  La  in
formación  hallada  en  Alemania  aho
rrará  a  la  industria  americana  , aííos
de  investigaciones  costosas  sobre  el
desarrollo  de  combustibles  sintéti
cos  y  lubricantes.  Las  muestras  de
los  nuevos  combustibles  y  lubrican
tes  alemanes  se  someten  actual  men
te  a  pruebas  en  los,  laboratorios  de
investigaciones  de  la  Marina  en  Port
land  y  en  Maryland,  y  los  corres.
pondientes  informes  serán  publica
dós  tan  pronto  como  estén  termina
das  dichas  pruebas.

27-xH:45.—La  Administración  de
Navegación  4e  Guerra  de  los  Estados
Unidos  ha  anuncÍado  que  se  espera
que  comiencen  las  gestiones  por  par
te  de  empresas  extranjeras  para  la0
venta  de  unos  4.000  buques  de  carga
construidos  durante  la  guerra,  que
serán  puestos  en  el  mercado  cuando
sea  aprobada  la  ley  de  vçnta  de  las
embarcaciones  sobrantes.

Las  empresas  norteamericanas  se
muestran  altamente  interesadas  •en
el  asunto,  y  muchas  de  ellas  han  he
chó  indagaciones  para  la  venta  de
sus  barcos.  El  Senado  aprobó  el  pro
yecto  de  ley  para  la  venta  de  embar
caciones;  pero  como  fué  posterior
mente  modificada  la  Cámara,  tiene
que  ser’  nuevamente  aprobada,  de
acuerdo  con  las  recómendacioñes  de
la  Cámara  de  Representantes.

La  ley  comp!ende  tod9s  los  bu
ques,’  cuya  cónstrucción  costó,  apro
ximadamente,  10.,000  millones  de  dó
lares.  Establece,  además,  ima  reser

-  vá  inactiva  de  uños  mii  barcos5  a

disposición  de  los  servicios  para  la
seguridad  nacional,  que  quedarán
excluidos  de  los  usos  comerciales,
con  excepción  de  los  casos  de  urgen
cia,  en  los  que  estará  autorizada  la
requisa  de  os  mismos,  de  acuerdo
con  la  Marina  mercante.  Se  espera
que  sean  puestas  en  venta  las  si
guientes  embarcaciones

2.600  Liberty,  de  10.000  toneladas
de  registro  bruto.

500  Vi’ctory,  también  de  10.000  to

neladas.
156  del  tipo  C-i,  de  8.909  tone

ladas.
288  del  tipo  C-2,  de  8.881  tone

ladas.
133  del  tipo  C-3,  de  12.999  tone

ladas.
80  del  tipo  C-4,  de  14.600  tone

ladas.
Además,  600  buques  petroleros  de

los  tipos  T-1  y  T-2,  con  un  prome
dio  de  unas  16.000  toneladas  de  re
gistro  bruto.

Los  barcos  podrán  ser  vendidos  a,
ciudadanos  de  los  Estados  Unidos,
siempre  que  los  mantengan  dentro
de  las  condiciones  normales  para  la
competencia  de  los  precios.  Se  pa
gará’  por  ellos  el  25,  por  100  de  su
importe  al  contado,  y  el  resto,  én  un
plazo  no  superior  a  veinte  años,  con
el  3,5  por  100  de  interés  sobre  el  ba
lance,  pendiente  ‘de  cancelación  y
coú  escrituras  hipotecarias  para  ga
rantizar  el  pago  de  los  plazos  pen
dientes.

Las  ventas,  a  las  empresas  extran
jeras  estarán  sujetas  a’ ciertas  restric
ciones  para  la  protección  de  las  em
presas  navieras  norteamericanas  y
las  que  aconsejen  la  ‘necesidad  de
mantener  la  seguridad  nacional.

Los  buques  de  pasajeros  y  los  del
tipo  Liberty  no  se  venderán  a  las

tMarto
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‘Compañías  extranjeras,  lo  rnismo
que  los  petroleros,  antes  de  transcu
rrir  noventa  días  desde  la  ptiblica
ción  por  el  Registro  federal  .dól  per-.
miso  de  venta.  No  se  venderá  a  nin
guna  nación  extranjera  ningún  bar
e&  que  quiera  comprar  o  alquilar
una  enpresa  de  los  Estados  Unidos,
con  arreglo  a  bases  justas  y  a  un
precio  razonable.

Tampoco  se  venderá  ningún  bu
que  que  se  considere  necesario,  para
la  defensa  del  Estado.

Todos  los  barcos,  con  excepción
de  los  petroleros,  pueden  arrendarse
a  ciudadanos  norteamericanos,  pero
no  extranjeros..  Gran  Bretaña,  Ru
mania  y  otras  naciones  aliadas  que
tienen  en  arriendo  actualmente  unos
600  buques  quedarán  afectadas  por
Ja  nueva  ley.

El  Senado  ha  rechazado  la  gestión
del  Departamento  de  Estado  para
que  se  autorizase  el  arriendo  o  al
quiler  por  empraas  extranjeras  de
los  buques  que  serán  puestos  en
venta.

El  tipo  de  arrendamiento  será  fi
jado  por  la  Comisión  marítima;  pe
ro  no  será  menos  del,  15  por  100 al
año  del  precio  fijado  para  su  venta,
con  excepción  de  los  casos  que  sean
aprobados  por  cuatro  miembros  de
la  Comisión  marítimá;

La  Comisión  tendrá  poderes  para
fijar  también  el  precio  de  los  arren
damientos,  que  se  adoptarán  tam
bién  por  cuatro  votos,  para  los  bu
ques  de  pasajeros  que  puedan  trans
portar  más  de  80  pasajeros.  En  otros
casos,  la  Comisión  se  regirá  por  los

-  tipos  de  arrendamiento  que.  exfstan
en  los  mercados  marítimos  mundia
les,  sin  perjuicio  de  los  intereses  que’
representan.

*fl:  *

27-111-45.—El  ‘Gobierno  francés.
ha  planteado  nuevamente  la  cuestión’
de  los  tres’  buques  mercantes’  fran
ceses  Campaná,  Formosa  y  Katiola,.
que  en  la  actualidad  -  navegan  con
pabellón  argentino.

En  un  comunicado  facilitado  el
día  27  del  pasadó  dicie’mbre  por  el

‘Ministerio  de  Asuntos  Exteriores’
francés,  se  dice  que  el  Gobierno  ar
gentino  meznifestó  que  no  puede  de
volver  los  tres  mercanteá  hasta  que  -

se  reciba  la  oportuna  autorización
del  nuevo  Consejo  Económico  y  So
cial  Interamericano,  con  el  cual  las
autoridades  argentinas  tienen  ciertos
derechos  adquiridos  en  e1  marco  de
la  política  económica  panánaericana.

Contra  esaS objeción,  la  nota  fran
cesa  arguye  que  el  Gobierno,  de
Francia  no  reconoce  norma  qlgana
internacional  que  permita  a  un  país
neutral  apoderarse  de  barcos  perte
necientes  a  un  Estado  beligerante.

 Se  agrega,  además,  en  la  nota
francesa  que  después  de  cinco  me
ses  desde  que  se,  disolvió  el  Comité
Consultivo  iberamericano,  parece
que  debe  haber  llegado  ya  la  hora
de  que  los  barcos  destinados  de  mo
do  especial  al  transporte  de  alimen-  -

tos,  sean  devueltos  a  sus  pro pieta
ríos,  máxime  si  se  considera  la  gran
necesidad  en  que  se  encuentra  Frait
cia  de  aumentar  sus  -limitados  me
dios  ‘de  traizs porte.

Termina  la  nota  recordando  que,
como  el  Gobierno  argentino  sabe,
Frañcia  no  ha  podido  recibir  la  car
ne  comprada  recientemente  en  Ar
gntina  por  falta  de  transportes.

-

4-1-46.—Un  númercí  considerable
de  buques  noruegos  y’suecos  averia
dos  y  desgastados  por  la  guerra  e  es
tán  reparando  en  astilleros’  suecos.T
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Entre  ellos  se  encuentra  el  famoso
vapor  de  turismo  noruego  Stelia  Po
laris,  construído  en  1927  por  el  asti.
hero  Gitaverken,  que  ahora  se  está
carenando  en  el  mismo  astillero.  Du
rante  la  ocupación  alemana  el  Stelia
Polaris.  estuvo  anclado  en  el  puerto
de  Narvik,  sirviendo  como  barco  de
recreo  para  las  dotaciones  de  los
submarinos  alemanes.  Las  instala
ciones  y  el  equipo  estaban  grave
mente  averiados  y  tienen  que  reno
varse  en  gran  parte,  mientras  que  la
maquInaria  todavía  se  encuentra  en
condiciones  bastante  buenas.

18-1-46.—-La  empresa  naviera  Gra
ce  Line,  de  Nueva  York,  ha  anuncia
do  la  botadura  del  primero  da  una
serie  de  barcos  de  pasaje  y  carga  en
los  astilleros  de  Willm.ington  (Caro
lina  del  Norte).  El  nuevo  barco  se
rá  bautizado  con  el  nombre  de  San
ta  Bárbara,  y  hará  a  finales  de  mar-?
ro  su  primer  viaje  a  Panamá,  Co
lombia,  Ecuador,  Perú  y  Chile.  Es
te  barco  presenta  la  xtraíía  carac
terística  de.  que  en  lugar  de  porti
llos  en  la.  parte  exterior,  de  los  ca
marotes  tendrá  ventanas  de.  tipo  co
rriente,  y  todas  las  salas  para  pasa
jeros  dispondrán  de  un  acondici
namiento  especial  para  la  re,w’
chin  del  aire.

27-I-46.—La  flota  mercante  de  los
Estados  Unidos  de  América  com
prende  actualmente  5.529  navíos,  to
talizando  un  tonelaje  mayor  de  40
millones  de  toneladas,  según  anun
cia  la  Comisión  marítima  de  Esta
dística.

En  1939  laMarjna  mercante  po
seía  1.041  navíos.  En  el  curso  de  las
hostilidades  perdió  604  barcos  por
la  acción  directa  del  enemigo,  y
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otros  139  como  resultado  de  las  con
diciones  propias  de  la  .guerra.

28-1-46.—Como  consecuencia  de  la
devolución  de  los  barcos  requisados,
que  está  prevista  ‘para  principios  de
marzo  próximo,  los  mejores  transat
lánticos  volverán  a  prestar  sus  servi
cios  normales.

Las  rutas  mediterráneas  figurarán
entre  las  aceptadas.  En  la  mayoría
de  los  casos  será  necesario  llevar  a
cabo  trabajos  de  readaptación.  Va.
nos  de  los  grandes  transatlánticos
habían  sido  objeto  de  importantes
modificaciones  en  su  estructura,  ya
que  había  que  adaptarlos  a  las  ne
cesidades  de  transporte  de  tropas.
Sin  embargo,  los  trabajos  de  readap
tación  consistirán  principalmente  en
los.  de  decoración.

Los  navieros  y  astilleros  están  es
tudiando  los  procdimientos  más  ef i
caces  para  poder  llevar  a  cabo  con
más  rapidez  estos  trabajos  de  re
adaptación,  en  esta  época  que  esca
sean  mucho  los  ,  materiales  e  insta
lrzciones  necesarias  para  los  trcnaI
lánticos  en  cuestión.

Se  realizarán  todos  los  esfuerzos
posibles  para  atender,  a  las  necesida
des  de  los  viajeros,  pero  se  cree  que
incluso  los  antiguos  transatlánticos

de  lujo  serán  instalados  al  principio,
con  relativa  sencillez  y  austeridad.
La  reconversión  definitiva  se  apia
zará  seguramente  hasta  -que  se  cuen
te  con  abuhdancia  de  materiales  ne
cesarios  para  hacer  las  instalaciones
lujosas.  -

Los  barcos  de  pasajeros  ‘que  fue
ron  convertidos  en  cruceros  auxilia
res,  así  como  los  barcos  .que.  fueron
adaptados  para  las  operaciones  anfi
bias,  sufrieron  grandes  modifica  cio
nes  en  su  estructura.  Lo  mismo  pue
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de  deci?se’respecto  a  los  barcos  que
fueron  convertidos  en  buques  hospi
tales,  donde  había  que  instalar  salas
para  operaciones.

U
SEGUNDA  EXPOSICIÓN  DE  MINIATURAS

NAVALES EN  EL  FÓMENTO  DE LAS Aa

La  dudad  de
‘4k     4’

Barcelona  es  del
4’        , todo  lógico  pue
;   da  agrupar  en

  jambres  de  per
1  %j  ,ç  sonas  laboriosas

1        cultivadoras  de
las  más  bellas  y  notables  manifesta
ciones  que  en  todos  los  órdenes  de
la  actividad  humana  son 01a concre
ción  del  nivel  potencial  e  intelectual
de  un  pueblo.

Tal  sucede  en  la  entidad  Fomento
de  las  Artes  Decorativas  de  Barcelo
na,  hogar  de  lucidos  y  expertos  ar
tesanos,  varios  de  los  cuales  son  los
que  forman  la  Agrupación  de  Minia
turistas  Navales,  cuyo  fundamento,
no  hay  duda,  parte  de  la  influencia
y  del  apogeo  de  esta  dudad  medi
terránea.

Por  iniciativa  y  al  cuidado  de  es
ta  Agrupación  se  han  organizado  en
el  interregno  de  dos  años,  dos  expo
sicioltes  de  modelos  de  navíos,  qué
si  mucho  de  notable  puede  consta
tarse,  es  ante  todo  el  haber  puesto
en  contacto,  para  proporcionar  el
máximo  estímulo,  a  os  muchísimos
aficionados,  sin  olvidar  a  los  profe
sionales,  que  dispersos  y  anónima
mente  en  sus  casas,  aprovechando
incluso  los  ratos  de  ocio,  laboran  en
esta  tan  bella  y  patriótica  tarea.

La  1  Exposición  fué  en  reali’dad,
por  los  notables  modelos  expuestos,

TES  DECORATIVAS  DE  BARCELONA.

19161
Vista  de  una  de  las  salas  dé  la  Exposición. 48



Otra  vi5ta  cte la  Expoajejón.

una  revelación  ‘de  los  valores  que  en
materia  modelística  naval  se  suponía
existían  en  Barcelóna,  y  así  se  pu
dieron  emprender,  a  partir  de  aque
lla  manifestación  tan  espontánea,

-  diversas  actividades  adecuadas  al  ca
so,  cuyos  resultados  han  sido  - alen-

•  tadores.
La  II  Exposición  ha  tenido  una

concurrencia  verdaderamente  extra
ordinaria,  dada  la  capacidad  del  lo
cal  del  Fomento  de  las  Artes  Peco
rativas,  en  cu’os  salones  y  depen
dencias  han  sido  instaladas,  en  vitri
1-las  dispuestas  para  el  caso,  ciento
setenta  ejemplares  de  modehsmo  mi
nfaturista,  comprendiendo  toda  la
gama  del  navío,  desde  la  más  exóti
ca  hasta  la  más  moderna.
•  Tal  como  se  esperaba,  la  supera
ción  ha  sido  extraordinaria  con  rela
ción  a  la  anterior  Exposición,  pues
ta  de  manifiesto  con  aportaciones  de
elevada  revelación  técnica  marítima,

44
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muestra  evidente  de  una  capacidad
lograda  con  el  estudio  a  fondo,  no
sólo  de  la  arquitectura  naval,  sino
también  de  todo  lo  relativo  al  arte
de  aparejar  y  su  técnica.

Estando  bien  definido  el  modelis
mo  en  el  concepto  de  ordenación
mundial  con  las  directrices  específi.
cas  relativas  al  aficionado  y  al  pro
fesional  particular,  cuyo  fin  es,  en
primer  lugar,  poner  en  manos  de  la
infañcia  una  preparación  estimulan
te  y  reflexiva,  de  cuya  labor  nacen
los  expertos,  que  en  el  futuro  sen
los  sucesores  de  los  maestros  actua
les,  por  cuya  razón  es  preciso  hacer
cuanto  sea  posible  para  proseguir
con  el  mayor  afán  las  Exposiciones,
como  la  que  acaba  de  celebrarse  en
Barcelona.

La  misión  cultural  que  se  ha  im
puesto  ‘la  Agrupación,  desinteresada
mente,  sin  el  menor  egoísmo  perso
nal  de  mercantilismo,  queda  bi

•               [Marzo
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pateñte  en  el  empeño  que  ponen  los
miniaturistas  en  desentrañar  de  la
antigua  historia  las  técnicas  de  la
cónstrucción  naval,  para  llegar,  con
profundos  estudios,  a  extensos  tra
bajos  y  pruebas  costosas  para  tonse
guir  un  modelo  que  sea  la  represen
tación,  con  la  máxima  fidelidad,  de
aquellos  navíos  que  un  día  fueron
demostración  del  grado  de  civiliza
ción  y  avance  social  que  poseían  los
pueblos.

Con  esta  perseverancia  llegará  un
día  en  que  se  posea  la  historia  com
pkta  del  navío  y,  claro  está,  que  es-

to  no  podrá  hacerlo  un  particular
por  varios  motivos  en  primer  lu
gar,  la  cuantía  económica,  que  es  ini-
portante,  y  después,  el  espacio  que
necesitan  los  modelos  jara  estar  lo
convenientemente  dispuestos  para
los  visitantes  de  un  Museo.

Así,  en  todas  las  ciudades  de  la
periferia  marítima  española,  y  me
diante  esta  clasé  de  Exposiciones,  se
podrían  escoger  para  nutrir  los  Mu
seos  marítimos,  los  modelos  que,  a
juicio  dél  Jurado  nombrado  al  efec
to,  fueran.  el  -  más  fiel  reflejo  de  la

navegación  histórica,  cuya  función
podría  estar  bajo  las  reglas  y  direc
trices  del  Patronato  de  la  Virgen
del  Carmen.

Mueve  la  curiosidad  a  la  mayoría
de  los  modelistas  la  reproducción  de
los  navíos  que,  por  los  avances  téc
nicos  y  mecánicos  han  desaparecido
y  los  que  están  próximos  a  desapa
recer,  cuyo  interés,  no  hay  duda,  es
merecedor  del  mayor  elogio;  pero
no  por  eso  hemos  de  olvidar  que  la
invención  debería  cultivarse  con  la
máxima  atención  y  establecer  pre
mios  importantes  a  los  modelistas

•        Jabeque e-  XVII

Bergantin  Amalia

•  -  Junco  chiho
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que  presentaran  modificaciones  de
intrínseco  valor  marítimo  bajo  to
dos  aspectos,  incluyendo  desde  lue
go  el  de  la  guerra.

Sabemos  que  la  AgrupacIón  de
Miniaturistas  Navales  de  Bircelona
tiene  en  estudio  para  la  próxima  Ex
posición  la  convocatoria  especial  de
la  invención,  y  es  de  desear  que  es
ta  modalidad  sea  llevada  a  cabo  por
su  interés  en  beneficio  de  la  comu
nidad  nacional  de  la  navegación.

Esta  segunda  manifestación  de
modelismo  miniaturista  naval,  tan
nutrida  de  verdaderos  alardes  de
ejecución  y  técnica  profunda,  ha  si
do  tan  bien  acogida  por  los  amantes
del  florecimiento  de  nuestra  Marina,
como  por  el  público  en  general,  que
autoridades  y  Corporaciones  públi
cas  y  particulares,  percatadas  de  su
importancia,  ofrecieron  a  la  Agrupa
ción  artísticas  y  valiosas  copas  y  sub
venciones,  con  el  fin  de  que  fueran
otorgadas  a  título  de  premio  y  estí
mulo  a  los  constructores  que,  a  jui
cio  del  Jurado,  fueran  acreedores  de
una  especial  distinción.

El  Jurado,  compuesto  por  los  se
ñores  Apolo  lila,  ingeniero;  Juan
Comelles,  Capitán  de  Marina  mer
cante;  Pedro  Ventura,  Capitán  de
la  Marina  mercante;  después  de  un
detenido  estudio  de  los modelos  pre
sentado,  acordó  conceder  los  pre
mios  en  el  siguiente  orden:

1.   Copa  del  Excmo.  Sr.  Capitán
General  de  la  IV  Región,  a  la  colec
ción  de  barcos  de  pesca  presentados
y  construídos  por  don  Santiago
Folch.

II.   Copa  del  Excmo.  Sr.  Gober
nador  civil,  al  modelo  de  bergantín
redondo  Nueva  Casimira,  presenta
do  y  construído  por  don  Luis  Vila.

III.   Copa  del  Excmo.  Ayunta
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miento  de  Barcelona,  al  patrullero
Pedro  1  (bou  armado),  construído  y
preientado  por  don  Pedro  Sansó.

IV.  Copa  de— la  Excma.  Diputa
ción  Provincial  de  Barcelona,  casco
de  la  carabela  Pinta  (siglo  XV),  pre
sentada  por  -el  doctor  Puncernau  y
construído  por  don  Santiago  Fole..

V.   Copa de  don  Santiago  Marco,
fragata  Bounty,  presentada  por  don
Antonio  Rosich  y  construida  por  don
Francisco  Baucis.

VI.   Copa del  Excmo.  Sr.  Gober
nador  Militar,  galeón  español  (siglo
XVI),  presentado  por  don  Antonio
Miracle  y  construído  por  los  señores
Alba-Villagrassa.  -

VII.  Copa  del  Excmo.  Sr.  Co
mandante  de  Marina,  laúd  de  arras
tre,  presentado  y  óonstruído  por  don
Joaquín  Buch,  de  Mataró.

VIII.  Copa  del  Club  Náutico,
corbeta  Sebastiana,  presentada  por
don  Jerónimo  Mas  y  construída  por
el  señor  Carreras.

IX.   Copa  del  señor  Melchor
Mas,  pailebote  de  recreo,  presenta
do  por  don  Rafael  Bargalló  y  cons- -

truído  por  don  J.  Boada.
X.   Coiia de  la  Junta  del  F.A.D.,

bombilla  conteniendo  un  pailebote
en  el  interior,  presentado  y construí-
do  por  don  José  Vacarises,  de  Cal
detes.

XI.   Copa  de  don  Juan  Escala,
carraca  holandesa  siglo  XV,  presen
tada  y  construída  por  doña  Coneep
ción  Catalán.

XII.  Copa  de  los  artistas  del
F.  A.  D.,  falucho  presentado  por
don  Antonio  García  y  construido
por  don  José  Rovira.

A  los .expositores  que  a  continua
ción  se  reseñan  les  fué  entregada  una
preciosa  medalla  conmemorativa  co
mo  premio  a  -la  meritísima  labor
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-    efectuada  en  pro  del  miniaturismo
naval

Señores:
F.  Aymar:  acorazado  de  bolsillo

(Graf  Spee),.  paquebote  .(Norman
clic),  balandro  serie  A,  tipo  Brita.
nia;  falucho.

R.  Bargalló:  pailebote  de  recreo,
eonst.  J  Boada.

E.  Barral:  yate,  const.  Pérez  Gil;
balandra,  pailebote  de  tres  palos,
falucho,  const.  L.  Vila.

J.  M.’Beleta:  maqueta  dique  flo
tante  con  velero  mixto,  Itálica,  cons
truída  P.  Sansó.

R.  Boyer:  bricbarca  Ramón  B,
const.  J.  Guién.

J.  Brunet:  bergantín  goleta.
J.  Buch,  de  Mataró:  laúd  de

arrastre  con  motor  María  Nieves,  ti
po  Quillat»,  barca  sardinalera  Ma
ría,  barca  sardinalera  Nuria.

J.  Carratalá.:  balandro  navegable.
E.  Carreras  snipe,  con;t.  R.  Fe.

rrer.
V.  Castanys:  barca  palangrera,

const.  R.  Ferrer.
E.  Castillo:  carabela,  lancha  Cris

Graf,  const.  P.  Samsó.
C.  Catalán:  carraca  holandesa  si

glo  XV.
A.  Clavería:  siete  extrarnlniaturas

de  balandros  de  doce,  diez,  ocho,  sie
te  y cinco  mm.  de  eslora,  con la  des-

•    cripción  técnica  detallada  de  los  53
elementos  componentes  del  modelo
de  siete  mm.

Compañía  Luxo  Española  de  Ex
portación:  bergantín  goleta,  cons
truído  R.  Ferrer.

A  Contos,  de  Cadaqués:  bric
barca.

•A.  Cornago,  de  Madrid:  Drakkar,
nave  Wiking  siglo  X.

J.  Escala:  navío  holandés,  const.
anónimo,  carabela  miniatura.

19461

R.  Falcó:  seis  modelos  descrip
tivos  de  la  historia  de  la  nave,  des
de  el  tronco  de  un  árbol  vaciado  a
la  piragua,  la  nave  egipcia,  griega,.
romana  y Edad  Media;  const.  A.  Sa-
carrera.

J.  Frrer  CivilI:  navío  siglo  XVII,
const.  F.  Sunyol.

F.  Fontbona:  galeón  Meiljlower,
sÍglo  XVI,  con.  R.  Sunyol.

Doctor  Fonolleda:  laúd.  catalán,
const.  5.  Folch.

A.  García:  fragata,  const.  P.  San
só;  falucho,  const.  J.  Rovira.

J.  Gelabert:  bote  servicio  Robert,
const.  R.  Ferrer.

Conde  •e  Godó.:.  yate  Isabel,
const.  P.  Samsó.

J.  González:  pailebote.
J.  Guién:  bergantín  goleta  tres

palos,  carabela  Santa  María.
E.  Imbert:  snipe,  yate  clase  ocho

metros,  yate  tipo  Cris  Graf,  const.
R.  Torres;  goleta  á  gabias  tipo  ame
ricano  Spray,  const -  J.  Buch -

E.  Lincoln:  bergantín  goleta  tres
palos,  const.  J.  Blanch.

J.  Mas:  corbeta  Sebastiana,  -cons
truída  5.  Carreras.

L.  Mascaró:  bergantín  redon4o
San  Luis,  const.  P.  Samsó.

J.  M  Masdeu:  ícorazado  North
Caroline,  • barco  tipo  japonés,  cara’
bela  Santa  María.

P.  Martín:  yate  de  reóréo  tres  pa
los,  balandro  treá  palos,  barca  de
pesca  mallorquina.

A.  Miracle:  pailebote  amerIcano
de  siéte  palos  New  Sark,  junco  chi
no,  Sharnpan,  nave  del  Atlántico
(cruzadas  francesas),  vapor  fluvial
americano  Niágara,  galeón  español
siglo  XVI;  const.  Alba-Villagrassa.

P.  Moncada  :•  yate  Giraldilla.  Se.
.Intern.  7 m.  Const.  P.  Samsó.  -

487

4



NOTICIARIO

-      M.  Monér.:  yate  Leda,  eon  P.
Samsó.

R.  Muns  .  corbeta.
C.  Navarro:  laucha  de  la  Bounty,

const.  L.  Vila.
F.  Oriola:  galeón,  pailebote  ca

botaje.
R.   Peitx:  fragata  de  guerra,

const.  F.  Baucis.
C.  Pérez:  yate  Ereso,  const.  P.

Samsó.
M.  Pie.:  pailebote  Churruca.
Dr.  Puncearnau:  casco  de  carabe

la  La  Pinta,  balandro  Panchita,
eonst.  5.  Folch.

J.  Ribot:  acorazado  Hood,  acora
zado  Bismarck.

J.  A.  Roca:  cargo  Ría,  del  Ferrol,
polacra  goleta.

5.  Rocamora:  yate  Sae,  Se.  Inter.
7  m.  Const.  P.  Samsó.

J.  Roch:  pailebote  Ulises,  const.
U.  Ballesta,  de  Cadaqués.

F.  Roig,  de  Villanueva  y  Geltrú:
barca  de  sardinals  en  enramada.

R.  Medin:.  galeón  San  Francisco.
A.  Ro4uer:  balandro.
A.  Rosich:  fragata  Bounty,  const.

•    F.Báucis.
P,.  Samsó:  patrullero  Pedro  1,

bou  armado,  yate  Chindor,  5.  Inter.
6  m.,  yate  Orión,  yate  Oubli,  caÉco
fragata,  botes  tingladillo  de  7,12  y
17  mm.  eslora.

C.  Santías:  bote  de  recreo  Dula,
const.  R.  Ferrer.

L.  Sayal!  bricbarca  Sebastiana
Gama,  const.  R.  Ferrer.

•   C.  B.  Solano  :•  yate  Nena  mía,
cónst.  P.  Samsó.

•    X.  Soler:  buque  en  marco  relie
ve  mf anta  Isabel.

F.  Sun?ol:  embarcación  egipcia,
-     laúd.

E.  Tarragó:  snipe.
J.  Vacarises,  de  Caldetes  :  barca  -

palangrera  Caldetas  F.  110, barca
palangrera  Caldetas  F.  1501,  bergan
tín  goleta,  pailebote.

G;  Vadell:  l?úd  de  pesca  del  Me
diterráneo  Tres  hermanas,  const.  P.
Samsó.

J.  Vilá,  de  Gerona:  dos  polacras
goletas.

J.  M.a  Vilá:  pailebote,  bergantín
goleta.

L.  Vila:  bergantín  redondo  Nue
va  Casimira,  jabeque  siglo  XVIH.

Fueron  tambiéñ  presentados  a  la
Exposición  barcos  en  botella,  de  lós
señores:

A.  Caudet:  cinco  botellas  con  ilu
minación  interior.

J.  Alcalá:  una.
V.  Rodríguez:  dos.
J.  Ballard:  una.
B.  Corrons:  una,  const.  Saca

rrera.
F.  Roig,  de  Villanueva  y  Geltrú:

una  -

F.  Baucis:  una.
J.  Escala:  urja,  const.  A.  Caudet;

ñna,  const.  R.  Martínez.
Además  de  los  modelos  reseñados,

fueron  qcpuestos  grabados  antigños
de  temas  marítimos,  acuarelas,  telas
al  óleo,  colecciones  de  mayólicas,  y
también  elementos’  marítimos,  sex
tantes,  ruedas  de  gobierno,  bitáco
ras,  anclas  tipo  antiguo  y  almiran
tazgo,-  en  miniatura;  banderas  de
señales,  libros  antiguos,  etc.  etc.

La  Sociedad  Nacional  Geográfica
de  Hombres  de  Ciencias  rusos  ha  re
velado  los  planes  que  ha  elaborado
para  aumentar  el  nivel  del  mar
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Caspio,  que  está  disminuyendo  gra
dual  mente  desde  hace  siglos.  -

El  descenso  del  nivel  crea  un  pro.
blema  para  la  navegación  y  para  la
industria  pesquera.

Las  soluciones  propuestas  por  la
Sociedad  son  muy  amplias  y  com
prenden,  la  canalización  de  los  ríos
para  proveer  más  ‘agua  al  mar  Cas
pio,  el  bloqueo  de  algunas  partes
del  mar,  médiante  diques,  y  la  ter
minación  del  canal.  Manychki,  que
se  extiendé  al  N.  de  las  montañas  del
Cáucaso,  entre  el  mar  Caspio  y  el
mar  Negro,  para  desembocar  por  el
mar  Azóv.

La  Sociedad  subraya  que  las  con
dicionés  del  Caspio  ‘son  tales,  que
este  mar  ‘es’ ahora  mucho  más  peque
ño  que  lo  era  en  tiempos  prehistóri
cos,  en  que  su  nivel  era  de  150  ‘pies
‘por  encima  de  los  Océanos,  mientras
‘que  áct’ual mente  se  encuentra  a  85
pies  pór  debajo  de  dicho  nivel.

4-1-46.—Dos  ingenieros  suecos,  ErI
co  Forslind  y  Bengt  Persson,  han
desarrollado  recientemente  un  inte
resante  método  para  fundir  el  hielo,
que  ha  sido  ensayado  en  .la  prácti
ca.  Este  invento,  que  según  se  espe
ra,  será  de  valor  para,  mantener  li
bres  de  hielo  los  canales  y  puertos
en  invierno,  será  explotado  por  una
empresa  que  acaba  de  fundarie  al
efecto,  la  AB  Vinterled,  de  Esto
colmo.

El  método  está  basado  en  un  sis
tema  muy  sencillo,  o  sea  el  empleo
del  agua  caliente  del  fondo  para
fundir  la  capa  de  hielo.  En  el  fondo
del  área  que  desea  mantenerse  libre
de  hielo  se  coloca  una  red  de  tubos,
provistos  de  agujeros  y  de.una  espe
cie  de  boquillas.  Por  niedió  de  com
presores  se  inyecta  aire  en  los  tu-
1946]

bos,  por  cuyas  boquillas  salen  bur.
bujas  de  aire,  que  suben  a  la  super
ficie.  De  esta  manera  se  hace  fluir
hacia  arriba  el  agua  caliente  del  fon
do,  que  funde  el  hielo  de  la  super
ficie  o  impide  lá  formación  de  nue
vo  hielo.

En  una  interviú  concedida  a  la
prensa  de  Estocolmo,  el  señor  Fors
lind  dice  que  se  han  llevado  a  cabo
con  éxÍto,  eqerimentós,  incluso  .a
una  profundidad  de  20  metros  y  con
una  capa  de  hielo  de  70  centjme
tros.  También  aseguTa  que  en  mane
ra  alguna  es  de  temerse  la  forma
ción  de  hielo  una  vez  que  funcione
el  sistema,  ya  que  éste  mantiene  el
agua  en  constante  circulación.

Se  informa  que  ya  se  han  termI
nado  dos  instalaciones  de  está  índo
le  por  cuenta  de  dos  fábricas  suecas
‘de  pasta  de  madera  en  el  Golfo  de
Botnia.

4-1-46.—Uno  de  los  inventos  pro.
senta4os  al  .Subcomité  de  Asuntos
Militares  del  Senado  de  los  Estados
Unidos,  es  el  de  un  diminuto  calcu
lador  que  “elimina  la  utilización  del
almanaque  náutico,  sextante  y  com
pases,  con  los cálculos  que  requieren
dichos  equipos”,  y  cuyo  peso  es  so
lamente  de  una  libra.

22-1-46.—El  canal  entre  el  mar
Blanco  y  el  Báltico,  el  mayor  del
mundo,  será  abierto  al  tráfico  esta
próxima  primavera.

En  San  Fernando  falleció  (4.  II)
el  C.  Ami., don  Ramón  Fossi  Gutié
rrez,  de  la  promoción  de  la  Asturias
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de  1893, natural  de  Valencia,  (1874),
y  que  había  obtenido’  este  empleo
‘honorario  en  1932.

De  Guardia  Marina  y  formando

Fossi.

parte  de  la  dotación  del  Vizcaya,  se
‘halló  en  el  combate  de  Santiago  de
Cuba  (1898).

Por  motivos  de  salud  pasó  a  la Es
cala  de  Dierra  en  1908,  y  el  resto  de
su  vida  activa  estuvo  destinado.  en
el  Observatorio  de  Marina.,

En  Madrid  (30-1)’ falleció  el  C.
Ahu.  don  José  González  Billón  (u.

Palma  de  Mallorca,  1872),  caballero
gc.  del  Mn;,  y’ SH;  A’ XHL  2. Mn

2.6,  MM  3.aMm  36  (A),  y  con’:  de
San  Benito’ de  Avís;  -

Ingresó  en  la  Asturias  en  1879;
navegó  108  cinco  mares,  y  obtuvo  los
mandos  siguientes:

Lañonera  Leite  (1894),  Atrevida
(1898),  Nueva  España  (1909)   Laya
(1916),  y  acorazado  Alfonso  XIIf
(1920),  cuyo  mando  tomó  en  la  Ha
bana.

‘Fué  director  de  la  Escuela  Naval
Militar  (1918), y desempeñó  la  Direc
ción  4enera1  de  Navegación  y  Pesca
(1925),  pasando  a  la  reserva,  por
edad,  en  1927.

DestÍnado  al  Depósito  Hidrográfi
co  (1897)’ y  por  su  especial  conoci
miénto  de  las  Filipinas,  redict6  ‘el
derrotero  de  este  archipiélago.

El  C.  Alm.  H.  D.  Diego  Gonílez
Hontoria  y  Fernández-Ladreda  (n.
Ferrol,  1871),  de  apellido  tan  ilustre
en  la  Armada,  hijo  del  ilustre  gene
ral  de  Artillería,  cuya  biografía  es

G.  Hontoria.

una  necesidad,  para  que  las  nuevas-
generaciones  conozcan  la prócer  per
sonalidad  de  quien  fué  proclamado
el  primer  artillero  de  Europa,  ha  fa
llecido  en  Madrid  el  13  de’  enero.

Perteneció  a  la promoción  de  VIL
1888  de. la Asturias.  -

BiUón.
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•   Los  primeros  años  de  su  carrera
los  pasó  en  los  buques  destinados  en
las  Antillas,  y  estuvo  destinado,  con
ocasión  de  la  guerra  (1898),  en  la
escuadra  de  Cámara.  En  1914  pasó
á  ¡a  Escala  dé  tierra,  y  con  motivo
de  la  guerra  Europea  embarcó  como
árbitro  en  bujues  hospitales  ita
lianos.

Estaba  condecorado  con:  A  XIII;
s.  Zaragoza;  3  MN  1.a MN  2.a;  Cruz
Roja,  p  5.  H,  com.,  Corona  italia,  y
med.  com.  italiana  de  la  Guerra.

26-XI-1945.—El  número:  de  licen
ciados  de  las, fuerzas  armadas  ingle
sas  que  anuncio  e1 Ministerio  de  Tra
bajo,  y  que  se  realizó  entre  el  18  de
junio  y  el  31  de  octubre  del  pasado
año,  donde  van  incluidos  militantes
y  Cuerpo  Auxiliar  femenino,  es  el
siguiente:

Servicio  de  Marina.  —  Clase  A,
65.316;  clase  fi,  2.032;  otros  licen
ciamientos,  .14.388.  Total.  81.736.

Ejército.—Clase  A,  277.475;  da
e  fi,  26.593;  otros  licenciamientos,
68.838.  Total,  372.906.

Ejército  del  ‘  Aire.  —  Clase  A,
106.530;’  clase  B,  9.941;  ótrós  licen
ciamientos,  18.641.  Total,  135.112.

‘Total  de  hombres.  —  Clase  A,
449.321;  clase fi,  38.566;  otros  licen
ciamientos,.  101.867.  Total,  589.754.

Cuerpo  Naval  Femenino.  —  Cla
se  A,  13.568;’clase  fi,  7;  otros  licen
ciamientos,  2.597.  Total’,  16.172.

Cuerpo  Auxiliar.  Femenino  del
Ejército.—Clase  A,  ‘52.511;’ clase  fi,
137;  otros  licenciamientos,  9.084.  To
tal,61.332;  .  .  .

cuerpo.  Auxiliar’  Femenino  de

19461

Aviación.—Clase’  A;  36.096;  clase  fi,
82;’  otros  licenciamientos,  7.625.  To
tal,  43.800.  ‘  .

‘Total  de  mujeres.  —  Clase  A,
102.172;  clase fi,  226;  otros  licencia
mientos,  19.306.  Total,  121.704.

Total  de  todos.—Cla:e  A,  551.453;
clase  fi,  38.792;  otros  licenciamien
tos,  121.173.  Total,  711.458  desmo
vilizados.

2-1-46.—Según  manifiestan  de
Washington,  se  va  a  modificar  el  uni
forme  de  los  marinos  americanos.
Se  usarán  pantalones  grises  y  cha
quetas  de  deporte.

Recientemente,  según  la  misma
información  ha’  habido  críticas  en
Inglaterra  por  la  falta  de  moderni
zación  del  uniforme  de  los  marine
ros  de  la  Armada.

3-1-46.—Trescientos  buques,  ‘con
una  capacidad  para  450.000  pasaje
ros,  van  a  ser  puestos  en,  servicio
para  el  trañs porte  de  tropas  del  Pa
cífiéo,  con’ el  fin  de  apresurar  la  re
patriación  de  los  soldados  norte
americanos  del  Lejano  Oriente.  -

5-1-46.—El  Departamento  ,‘e  Ma
rina  de  los  Estados  Unidos  anuncia
nuevas  reducciones  de  personal,  de
biendo  licenciarse  hasta  el  próximo’
2  de  marzo  unos  100.000  oficiales  y
personal  de  marinería.

16-1-46.—El  Almiranté  Nimitz  ha
declarado  ante  unos,  doscientos  se
izadores,  ¿lue  La ‘Marina’ ha  podido
cumplir  casi’ todos  sus  proyectos  de
desmovilización.     •  -    -

Manifestó  también  que  ‘entre  las
tareas  ‘que ‘tiene  que  desempeñar  ‘ la
Marina  ‘figuran  las  de  colaborar  ‘con
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•     los  Jejés  del  ‘iEjércitó  destacado  ei
el  Pacífico;  prócéder  ü  la  limpieza
de  minas  tanto  jiponesas  como  de.
los  aliados  y  áyúdar  a  l  repatria
ción  de  tropas  a  Jos  Esádos  Unidos.

•      El  Almirante  Den/cid,  Jefe  del
personal,  dió  cuenta  de  que  la  Ma
rina:  ha  sobrépasado  sus  proyectos
al  dsnzovilizar  hasta  el  31  de  di
ciembre  del  pasado  año  1.233.000
marinos.  -  -

Declaró  que  la.: Marina  -  cumplirá
todas  us  promesa’ls;  incluso  la  de
desniovilizar  la  mitad  de  sus  cf ecti
vos  máximos  párá  finales  de  enero
o  principios  de  febrero,  completan
do  totalmente  la  desmovilización  el
1  de  septiembre  próximo.

Dió  cuenta  también  del  proceso  de
elaboración  de  la  Marina  m.erçante
de  postguerra,  en  la  que  figuran  ya
372.000  inscriptós,  cifra  que  aumen-’
tará  a  500.000  el  1  de  septiembre
próximo;  ‘

21-1146.—El  presidente  Truman
ha  notificado  al  .Congreso  que  debe
mantenerse  uiia  fuérza’  armada  con
dos  millones  de  hombres  durañte  el
año  1946,  pidiendo  al  mismo  tiempo
que  se amplíe  la  ley  de  servicios  efec
tivos,  qñe  expira  el  18 de  mayo  pró
ximo,  si  los  alistamientos  volunta
rios  no  son  suficientes.  -

En  un  mensaje  sobre  la  situación.
interior  de  los  Estados  Unidos  y  los
presupuestos,  T r u m a n  manifiesta
que  la  seguridad  de  la  nación  de
pende  de  disponer  de  fuerzas  com
batientes  adecuadas   que  la  am
p]iaeión  de  lá  ley  de  Movilización
ei  la  única  alternativa  si  el  alista
miento  voluntario  no  proporciona
los  soldados  que  se  necésitan.  El  pre
sidente  agregó  que  esta• décisión  de-
be  tomars  antés  del  mes  de  nirzo
492

para  evitar  ,-1a  iceftidunbre  y  la
desórganizácin  éii  los  pryectos  del
Ejército  y  de  la  ‘Armada-.’.

24-1-46.—El  Foreing  Office  anuñ
çia  que  las  unidade  de  superficie  y
submarinos  de  la  Flota  álemana  ha
bían  sido  distribuidos  entre  la  Gran
Bretaña,  los  Estados  Unidoay  Ru
sia,  según  recomendaciones  de  la
Comisión  naval  trÍpartita.

Se  trata  de  unidades  que  están  en
condiciones  de  ser  puestas  en  servi-’
cio.  La  distribución  de  barcos  de
guerra  se  ha  hecho  del  siguiente
módo:

Contratorpederos  y  torpederos:
Gran  Bretaña,  10;  los  Estados  Uni
dos,  10,  y  Rusia,  10.

Barcos  de  abastecimientos:  Gran
Bretaña,  20;  los  Estados  Unidos,  .12,
y  Rusia,  15.

Otras.  Unidades:i  Gran  Bjetafia,’
6112;  los  Estados  Unidos,  560,  y  Ru
sia,  507.

El  crucero  Prinz  Eugen.  ha  sido
asignado  a  los  Estados  Unidos  y  a
Rusia  el  Nuremberg.  .  -

Por  su  parte,  el  Gobierno  de  la
Gran  Bretaña  ha  ofrecido  transferir
cierto  número  de.  barcos  alemanes
al  Gobierno•  francés.

•  Celebraron  sus’  “bodas  de  plata”

con  la— Marina  las  promociones,  del

Cuerpo  general,  Ingenieros  e  Inten
ciencia  que  ingresaron  en  la  Escuela
Naval  Militar  en  1921;  dieciocho,
ocho  y  doce  jefes,  respectivamente,
de  aquellos  cuerpos  o  que,  pertene
cieron  a’ ello  supervivientes  de.  los
que  hace  veintiéinco  años  vi-tieron
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  L  ‘

por  primera  vez   ;btófl  4ai
çl”,;  se .rgunierpn  en  .Mairid,e1e.
b.tando  varios  actos  de  conf raterni.

a  los  que  asistieion  el  Ministros
Almirante  jefe  de  E  M,  y  Genera.
les’  de  ingenieros  e  Intendencia.

celebróunü    Museo

Naval,  y  después  fueton  reóibidos.
por  .S  E.-  el  Jefe.  del  Estado.,  que
conversó  con  todos  y  tuvo  un  recuer

do.  para  los, desapareçidos,  quince- de
ellos  asesinados  en  la  época  mar
xista.  .  .  -

5.1-46.—El  presidente  Truman  ha
aceptado  la  dimisión  del  Almirante
Land,  presidente  de  la  Comisión
americana  de  la  Marina  mercante,
que  entrará  en  vigor  el  15 de  enero,
fecha  en  la  que  le  corresponde  el
retiro.

0*0

8-1-46.—El  nu:o  Jefe  supremo  de
la  Armada,  portuguesa,  Almirante
Sonsa  Ventura,  ha  tomado  posesión
de  su  cargo.  Asistieron  al  acto. todos
¡os  altos  man.dós- de  la  Marina.  El
Jefe  del  Estado  M4yor  del  Ejército  y
el  Gobernador  militar  de  Lisboa  es
tuvieron  también  presentes.

.lPesid.e,ttç  del  Consejode  Mi
niartro’s  ha’  concedido  al  4lmirante
Y.entura.,  Sous ‘  lq-v Medalla-. de: Oro

IunSeviçios.:   :
‘..,  ‘-.-,  ,**‘•.*  ...  .

 .despaeho.:del  Gen

aFjefe”  deL  *lto;  Estado  Mor;  -Te.

iíntégendáiiOrgaz.,.se..celebr6  gy

a’mediódía  el  acte’  tle-Ínponer  .por
éste  la  Medal::Mffltar:ál::.Cóntráa1.

niraite:Géciva,  p.los’-serviciós

prestados..  en1a;’gttetr  dé  liberacón•

Con  tal’  motivo,  el  Feniénte  gene

:pióÍiriei6  tniUpa1abraz

de  eiói  páaiponfldad  ‘dél

qndecorado,  y  éste,  en  encendidas
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ka  es4’gzdeció’el  homenaje’  qué  se
le  tribtttaba  .  .  .“  .:.  

..  ..   ...

9-1-46.—Ha  sido  ascendido’  a  Cot

traalmirante  el  Capitán:.  de  navío
L.  P  Llovett,  encargádósele  . de  “.‘l?i
rñisión  núval  de  los  Estados  Unidos
en  el  Brasil.

24-1-46.—El  Contraalmirante  Sig
ñey  W.  Somers  ha. sido  nombrado  di
rector  del  nuevo  organismo  central
del  Serv{cio  Secreto,  por  el  preiden.
te  Truman.

El  Almirante  William  D.  Lealiy,
jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Prsi
denia,  ha  sido  designado  represen.
tante’  personal  del  Presieotc  en  la
Junta  del  Servicio  Secreto  Nacional.Los  otros  tres  miembros  de  dicha

Junta  son  los  secretarios  de  Estado,
Guerra”y  Marina.

La  Federación  Española  de  Arma
dores  de  Buques  de  Pesca  dedicó  u
homenaje  al  Director  gencr’  1 de  Pes
ca  Marítima,  Almirante  .Rodrígue
Castro,  ofreciéndole  en  l  sexto  ani
versario  de  su  nombramiento  una
pla’ca  de  plata  como  testimónio  ‘de
admiración  y. afecto..  ..  .

 elpri  n’ci palI  incentivo  -de grd

titud  que  sientefl  los  armadores  d
buqúes  -de  pesca  hacia  el’; séñor  -RG
dríguez  Castro—expresó  ‘el señor  Ro
drígmez  Macaya:  presidente  de  la
Federación—izó  es  ya  soWmenté’  poE
el.. bien  material:  que  ,.‘sW. meritoria
gestión;  haya  .dparadó  ‘a. nu:estra’ 
dustria  én  tan:  difíciles:  mame  tos,
affrente.  de  la;-Dhecdón  -General  d
Pesca  Marítima.

-.     .       -(Mizo



Lo.  qu  estimamos  con  valoraéión
.pfrtuai,,posib’lernedida,es  ej.
apoyo  ,ñoral,  el  aliento  que. -- para
nosotros  ha  constituido  el  sentirnos
comprendidos  en  nuestros  legítimos
empeños,  y  el  tener  conciencia:.  de
que..  el  órgano  rector  de,Testa impor.
tente  rama  de  la producción  nacio

escuchaba  nuestros  cizmores,  com
prendía  nuestros  problemas  y,’  con
nosotros,  se  debatía  por  resolverlos.

No.  podían,  pues,  los  armadores
de  buques  de  pesca  silçnciar  más
tiempo  su  reconocimiento  al  ilustrí
simo  señor  director  general  de  Pesca
Marítima,  a  quien  ofrecen  rendido
homenaje  de  admiración,  de  grati.
tud  y  de  respeto.

.--26,J-46.--—El general  Mac  Arthur
ha  contestado  negativamente  a  la -pe
tición  japonesa-  relativa  al  -‘permiso
de  pescar.  al  norte  de  Australia,  en  el
-océano  Indico-,, e- incluso  a  lo  -largo
de  las  costas  de  Méjico.

-  Los  japoneses  están  realizando  to

-dos  los  esfuerzos  posibles  para-  -con
aeguir  la  ampliación  de  la  zóna.  de
p.esea-’que  les.  fué:-asignada:  después
de  :h  .capitulación  y  restábiécer  - la
-p.osicinJdomin’ante-  que  teníau--afl.
194G1            ‘ -.  “.

-           -

(v:,, 
te  de  la  guerra  eneñanto’  g  Iaiá-.
dustria  de  la  pesca  —

EL  PROBLEMA.’DE      -.  -

ESTRECHOS     -.   -   ‘.  -

221145.:_Ctiando  el  Premier  }j4
tánico  füé  a  Washington  pará  con
ferenciar  con  el  Presidente  Truman
y  con  Mackenzie  King,  llevaba  la  in
tención  de  conseguir  que  Rusia  diese
a  conocer  sus  reivindicaciones  como
condición  primordial  para  el  con
trol  internacional  de  la  energía  at6-
mica.  Una  demanda  de  esta  índole
que  no  parece  por  - otra  parte,  haber
sido  dirigida  a  los  Soviets,  no  ha
bría  sólaménte  dejado  de  ‘indisjo-.
ner  al  Kremlin;  pero—admitiendó
que  el  Kremlin  hubiese  sido  incli
nado  a  pretarle  atención—ello  ha
bría  sido  contrario  a  la  esencia  de
una  política  extranjera  pragmática,
cuya  orientación,  sujeta  a  cambios
frecuentes,.  está  estrechamente  uni
da  al  desarrollo  económico  y  social
del  mundo.-  -

Además,  los  Soviets  no  podrían
sino  fijar  las  reivindicaciónes  et
nográficas  y’ estratégic’as  de la  Unión
conforme  a- las  condicirnies- g-eñerales
y  las  posibilidades,-dei-momento;  Hás
ta  ahora  el  Kremlin  no  ha  formula
•  do  niás  .qu  -incomprensibles.  -reivin
dicaciones  ,de  3esta’ especié,  especial.

-  mente  por  lo  que:se  refiere  ‘al  ‘régi
mcii  de  --los» Estrechos’  y  de  la-. fron
terá  ruoturca.  -Se’b-atiáquí  de  una-
de  -las más’ ‘antiguas  aspiraciones  - de
ia,  -política, extranjera  «rusa.:

Después  .de’.la:iíltima-  -guerra- mtÍn
dial,  la  Union  Sovietica  estaba  nuy

 de
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.irtta  -teniéndose.:  :que -  ençcriai  por
tanto,  én  el  niar’legro  eím&  coh.
i.cuencia.  del  .,raado.  de  .Lansanne,
n  1922.  iéndo.  esto  contrario,  a  la
tendencia,  secular  de  Rusia  hacia  el
mar,  abierto,  y  particularmente  hacia
los  mares  tern,pládos.  Eabiendo  sido
modificado’  el  equilibrio  de  las-fuer
zas,  llegó  a  ser  inevitable  en  el  año
.1.936 una  revisión  de- este  Estatuto,
y-  Litvinov.  llegó:  a  obtener  ‘para  su
país  la  libertad  total--, del  tráfico’  co
mercial  a  través-  de  los  Estrechos  y
la  autorización  de  poderlos  atrave
aar  en  tiempos  de  paz  los  barcos  de
Ja  Marina  de  guerra  rusa.  En  caso
de  guerra,  fuese  cual  fuese  la  situa
ción,  la  Flota  roja  debía  quedar  en
cerrada-  en  él  mar  Negro.  Esta  servi
dambre  ha  -pesado  sobre  la  U.R.S.S.
a  través  de  la  última•  guerra.

Se  sabe  que  los  rssos  tienen  una
ambición  más  imperiosa  que  los
‘ótros  pueblos.  Tóda  su  política  ex
tranjéra—qiie  no  es  énigmática  -sino
para  ‘áquéllos  que  no  conocen  supa
iadó4iende  a  borrar,  a  eiiminai
tód’o -ésto  que  en  el  reciente  confiic
tu-  mundi’ál  ha  puesto  a  la  Unión  So
viética  en  una  posición  dé  inferiori

esblo4ñear  -a Leningrado,  ob
féner  -‘el cosVrol  del  Báltico,,  alejar
‘a’.Moséú1  de  la  frrnite’ra’  occidental
desd’e  doñde  han:  partida  en  tres  si- -

•o,g  trés  grai’des  ivasiris—y  ‘dee

“j’ár’.éI  mar  Negro.  En  1a-Coñféren-
de  Potdai  lo  SvietS  han’ tta

iaao  de’ qié  ‘supúiito-de  vista  pí-e
le’ciesé;  Pero’: ‘In.glaterrra  no  esta:
“b’-de’  ‘ningúpmdo  dispuesta  á  re
‘tcia1----  al’  benéficio..  ‘de.. fres  siglos
r”e  :dílomei  eonçe’dihs’doles  bases
a:  los  Soiets  -n  ,lo  Etrehos.  No

-óhs’tasreç  .e1 .p:r.iicip.io .genral  -de la

-  

:di’ficarel  régizuen”.d&los  Estrech?s.
Para:  buscarle  solució’n’  i  clkjóii

sin  salida  de  Potsdam.  y.  de--- Lón
:dres,..  la  Casa  Blanca’,  deseosa-  - de
‘mejorar  las  - relaciones  ‘con  Moscú,
y  nó  teniendo’  uñ  interés  directo
-en  el  estatuto’-  de  los.  Dard’anelos,
traismiti6  - e-l’ .1  ‘de  ‘noviembre  una
nota  al  Gobierno  de  Ankara  re
‘lacionada  con  ciertas  modificacio
nes  que  ella  recomienda  se  lle
ven  a  la  Convención  de  Montreux.
Aunque  este  proyecto  no  haga  men
ción  de  las  bases  militares  reclama
das  por  Rusia,  es,  no  obstante,  de
una  naturaleza  que  tiende  a  satisfa
cr  a  Moscú.  La  proposición  ameri
cana  estipula  especialmente  que  los
Estrechos  sean  abiertos  en  todos  lo!

,tiempos  a  los  barcos  mercantes  de
todas  las  naciones;  segundo,  que  los
‘Estrechos  sean  abiertos  en  todos  los
tiempos  a  los  barcos  de  guerra  de
las  ribereñas  del  marNegro;  terée-’
ro,  que  los  Estrechos  sean  cerrados
a  los  barcos  de  guerra  de  las  otras
potencias,  bajo  ieserva  de  un  acuer
do  llevado  a  cabo  con  las-  potencias
costeras-  o  firmado  en  nombre  de  las
Naciones  Unidas;  -  -

-  Se  concibe  que  el.  Foreiñg  Qffi
no  haya  quedado  aóma.siado  satisfe
cho  con  estas  prp’uestas  ámerica
nas,  que  reducen  i  espacio  líquido

‘donde  pueda’  la  Royai’--Ny  ¿rule
‘the  waves)).;-  Los’-- turcos;  apoyados
-por-  Londres,  ‘no-  se-”. muestian  iiui.)r

lsolícito’s,  .aun4ue  la  - notá-’  de  - Byrnés
‘sea  -  a.Wso-lutani’ente-’- eonfórme’  a.  las
decisiones  toma’ilas  esi  Potsdam.  1 Té
das’-:estas’negociaciones,  quó  se- ‘ile

-van  a  cabo  o’  conducto.’de  lasCañ
‘illerías  y-. dela&  Embajadas,  s  des
-:árrollin  sobrq  ‘el  ségmdo  planc  son
i.brío  de--la  tensión’  iusottir,ca.  Se  ‘sa
-be  qué  el  pacto  :de. :néutrálidád’.:-’.:d
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arnisia&.  s-&i  oipicrdé  l9-5-  h
¿rpirdo.  en :&  ites  de.  noviembie,
4iflr.que:  loñ rhsos  -:hayan  pedido.  que
-sea:  renóvado  Hace  alunó  meses
los  Soviets  habían  puesto-  comó  
dición  que  Turquíat  concediese  a  la
-IL  R;  S.  S;  lo  tres  áiiatós  (divi
sión  dministrativa  tuica).  -de  Kars,
-de  -Ardahin  y- deArtvin,  cdidos  en
1918,  ademáá  d& lás  :-basS  ilitares
de  los  Estrechos.  Ateniéndose  al
Cóhsejo  de  la  Gran  Bretaña,  el  Gj
ierno  de  Ankára  sio  había  tenido
-en  cuenta  alguna-  estas  proposicio

ries.
--La  pólítica  soviétiéa  ext±anj era,

siñ  embargo,  no  se  hace  solamente
•  por  medio  de  no Vas  diplomáticas.

Moscú  se esfuçrza  en  debilitar  la  po
sición  de  Turquía,  sobre  todo  en  sus
límites  orientales,  explotando  todos
los  movimientos  antiturcos  y  secesionistas  del  Este,  suscitando.,  entre

otros,  la  cuestión  armenia  y  el  pro
blema  kurdo.  Así,  toda  la  actividad
del  Consejo  Nacional  Armenio  -en
América  y  la  de  la  Unión  de  los  Emi
grados  -Armenios  de  Rumaniá,  que
reclaman  su  regreso  a  la  República
Soviéticá  Armenia,  son  inspirados.
diestramente  por  Moscú  para  minar

•  la  posición  de  Turquía.
Esto  no  es  una  mera  coincidencia

fortuita,  puesto  que  los  medios  si-
-   riós  piden  li  rétrocesión  dél  Sand

jaek  d’Alexandretté,  que  fué  cédida
a-Turquía  en- 1938,  y- después  de  un
plebiscito,  incorporada  a  ésta  bajó
el  nombre  dé  Vilayét  de  latay.  Esta
actividad  irredentista  se  extiendé  al
-Iún  del -Norte,-  dónde  se  ejeree  una
propalranda  -intensiva  -en favót  de  1
República  -  del  Kurdistán,  mieñtras
ptie-  -en --la provinqia  persa-  de  Azer
baí-yán-;  a  -l  nkism-a vista- de  lps---po
z9s - de  -petróleo  -d&--Mpssoul -  -de  la

-    -4246-1  -

Ánglópdsane1:ihoiéfltYTfl*b
.agregiónde1Nokeste:;deliráT  a
ia<  Réptábliea  TSoiética  d:  -.Azehai
yn  gana  teriréhe.  --  -  :-:

También  conviene  no  disminuirJq
-amenaza  indirecta  qúé  esá  sóbre
-Tuiquía,  amenaza  pie  los  artícúlos
en-: la  Prena’  turca  - denunciando  -él
.dmperiahsmo  sóviético  y  -el  terroir
rojo»  no  :llegaráñ  apenas  a  déscai

-  tarse,  :á7menós  pie  las  propoüeib’
nes’de  -Waihington  no  lleguéri  a  sér
prontó  - una  ieqlidad.  -  -  -

-  **--*_  --

-  -  -  22-1-46.—EM  -  ¿rornztnicado  anglt
americanosoviético  ha  hecho  públicb
esta  tarde  que  las  unidades  de  la  Ma
rina  alemana  de  superficie,  junta
mente  con  30  submarinos,  van  a  ser
distribuidas  entre  las  “tres  grandes
pótencias”  a  partes  iguales.  Ingla
n-a  -- ha  maniféstado  la  intención  de
ceder  su  parte  a  Francia.  Las  unida
les  de  la  antigua  Flota  alçmana  que
no  sean  distribuídas  serán  - des truír
das.  Los  submarinos  que  se  encon?
traban  últimamente  en  los  - puértos
de  Gran  Bretaña  han  sido  ya  huir
didos.  -

oit

26-I-4&—El  Comité  de  Asunto
Navales  de  la  Cámara  há  aprobado
el  proyecto  de  ley  que  autoriza  -a la
Matina  a  llevar  a  los  Estados  Un
dos  técnicos  extranjeros  que  tenga4

-  conocimientos  técnicos  y  eientífico
especiáles  y  cuenten  cçn  la  expe
riencia  que  pueda  resultar  beneficio
s  para  los  servicias  n-iilitares  de  los
Estados  Uuidós;--  -  -

o-_o-.  --

-  29-1-46A-El  secretarM  de  EtacM
norteamericano,  Byr&es,  há  deólñrat
do  que  en  la  Conferencia  de  Yalta  se
convino  seCretamente:  dára-  Rusia  Lq
.pbsesién  de  -l&sislas-Kuriles,-  qué  sq

-                -



U1d  44luii’.srégeea  CÓfl
á.ión  sérdforñzizlizadá  en él  TraM.
do  dé  paz  que  se  .celébi  :  el ‘Ja

       —     -  -

Prosiguió  diciendo  Byrnes  que  no
eiisten  :conéesiones  :rusas .a  lós  Esta.
.dós  TJnidos  rólrivas  a  las  iilas  del
Pacífica  a -cambió  de  la concésión  de
las  Kzi rites.  Tamb  •éñ ha  revelado  que
el  Acuerdo  -cutre  Rusia  y  China  en.
virtud-  del  ¿úal sa  produjo  la :r’etira
da  de  las  tropas  sviéticas-  del  :nÓrte
de  China  y  dió ‘a  Rusia  derecho  so
br  los  puertos  del  Daíren  y  Puerto
Artúro  fuó’estipuladoen.  -Yalta

1

El  acorazado  New  York,  fotogra
fiado  en  plena  faena  dé  -éntrada  en
un  puerto  de  los  Etados  Unidos.
Nuerosos  remolcadores  tornan  pár
e  en  la  misma.  ‘.‘

23  1 46 —El  puerto  de  Marsella  se
ideéuritoá  losfranéeseel  i5defi-
493.

brei’&,   etiS  d  :J4j
gún  se  anuncia  of idalménte.  Átuáj,
mente  ie  en.cuentrañ.  bajo  lq  admi
uzistÑciÓn  de.  las aútori’dades  izorte
aniericanas”  .  --  .‘....

-

.25-I-46.-—EI  puerto.  prusiana.  de
Koenigsb  erg  há  sidó’ abiero  a1 . téáfi.
co  marítimo  por  orden  . del  xrnissa
rio  sbviético  de  la’ Mariña  merciíté.

La  ‘fótogra  fía  coñesponde  a  un

bote  sali,avidas  construido  pir  el  in
génieró  sueco  Sivard,  que  acaba  de
reáli.za  sus  pruebaen  Copenhague.

1

adrizado  y  achicado  autom.átio
contien  una  serié  de  ‘mempriros.s
tuncos  y  dos  superestructuras  acop
¿as  que  pueden  cerrarse  y  hacerse
estancas.  Si  se  lanza  al  cg uz  con
quilla  al  sol  innu’diatamenté  ié  dri.
2i.  lEsttí  dotado  déunáesuición  de
T.  S.  T.  de  fuñcionamiento  iztomA
tuco,  especialmente  proyectado  para
ómitir  eííaies  de  socorró,  aéñ que  el
personal  que  forma  su  dotacion  des.
énbcd  pór  completo  ‘et.iüióÑz

.B.r:  yEr.  de.de.Guardja  en  un  aco
ra’zaulo  americano;  .  .



ü’.dei,.ridio  yiso’sepa  mie
.elaparato..:..

.:El  7  de  diciembrç  del  ño:,41.,1eI
acorazado  California,  dé:.326OO  to

ñeladas,  era  iin’}iurnealnte  casco  que
jacíá  en  el  fóndó  del  puerto,  des
.pué5  dci  ataque  japonés.  La  fotora
fíá  ib  hiustta  tal  cómo  s  iictientra
hóy  úna  vez  reparado’  y  reconStruí
d  dirigiéndose  a  fonder  en  Fila.
difia,  en  el  cua.rtó  aniversario  de  su
htindirnientd.  ‘

.1
,,I7-I.46.--—Alemania  disponía.de,sub-,
arinos.  capaces  de  permanecer  ser,
tenta  .días  sumergidos.

•  .L’osTsubrnariiios  1 nortearneriaflQS
MiO  pueden  p.eimáucer  súmergidós
cuarenta  ‘,y óeho  horas  y  tienen  
adio.  de  . acciSn.  de  16MOG kiibine
.os

 Esta. imporante  declaracion  ha  si

‘dhecIçel  
“Doeiitz,  Çoman4aite  en  :jcfe  que;
fiié,’de:’la,.Flotal  submarjna..a1emana
y:Jefe  suprerno  de  la  Marina,  en,, los
últimas  años  de  la  guerra,  en  Ufl.:

forfn’&  que  hasta  ahoa  se había  m an
tenido  secret&. .  ‘

Los  submarinos  ‘alemanes disponían
de  un  tubo  ‘speeial,  con  u  coninhi
¿ádo  ‘mecaniuio  ‘(1)  qu’  rerm’itia
aproviiionarlo  de  aire  mientras  ‘es.
taba  sumergido’,  pudiendo  agu.ñtar
hasta,  etenta  días  en  eas  condicio
nes,  sin  que  la  doiacióñ:  s’  resintit
rá  ló  iná  ‘mínimo.  Aíade  el  irifor
me  -deL.  Alnifrant  Dde.n’iti  quie  lo
submarinos’tipo’2l.  podÍan  recorrer
33:000”.kil6nEietros  surnergid’os,  .de-’
arrollando  grandes  velocidades.

Fotografia  de  seis  submannos  nor
tea mericanos,  con  su  buque  nodriza

(1)  .N. de  R.—Se’trata  de.eq19  $nor
kel»,  ‘de  que  ‘dlñ’os’  ó’uérta en:  et  núniéro’  
ciembre.,  ....  .  .,,.  .  ,.  ‘

4Q’



27-XiI-45.——La’  Marina  - británica
continúa  sus  investigaciones  con  el
fin  de  cónocer  hasta,  qué  punto  va  a
cambiar  la  táctica  clásica  naval  y  las
cóndiciónes  de  navegación  de  la  Ma
rina  Real  en  el  porvenir,  a  causa  del
descubrimiento  de  la  -  bomba  ató
mica.  -  -

•  Se  cree  que  los  .portaaviocs  se
rán  probablemente  ¡os  navíos  :más
importantes  del  futuró.  Por  su  cate
goría  de  transportar  potencial  de
bómba  atómica,  tendrán  ncaesid4
‘de  navíos  dé  escólta  de  gran  veloci
dad  y  ‘de:  considerable  armamento
antiaeréo.    .,;  .,   -.  -.

Los  días  de  los  grandes  convoyes
han  pasado  para  siempre.  La  dis
persión  de  fuerzas  çs  actualmente  c.
znico  medio  conocido  de  proteçóu
cóntra  la  bomba  atómica,  y  los  na
víos  estarán  obligados  a  servirse’-de
sus  propias  veloculades  para  asca
par.’  .

-.a-Ea-enerd,  lo.b  os  dbr4
aumentar  us  dirnensiojzes,can  eL fin
de  poder  llevai  ¿  bordo  los  nuevos
gétzos  de   ry  lbs  ‘hnvos
•  apa-iiio:  cintíficos,  tales  como  el
“Radar”  y  el  “Asdic”.

Durante  ‘-la  última.  gneira•.l.Qs—a
‘vio  iban  demasiado  cargado  nie
iaéión  coñ  su  capacidad,  a  causa
la  muitipliidad  de  amias  qué  de
bien  ser  manipuladas  por  especiilis
tas.  En  el  porvenir,  los  constructo
res  navales,  estarán  obligados  a  çon
centrar  su  atención  en  la  construc
ción  de  navíos  más  espaciosos,  para
así  satisfacer  las  condiciones  de  v!da
hecesarjas  sin  sacrificar  la  seguridad
ni  la  potencia  del  navío  de  combare.

E:
La  navegación-  entre  Suecia..  .y  e

extranjero  mostró  una  fuerte  reduc.
‘ción,  de  37,2  por  100, e  1934,  se
•gún-se  desprende  de  una  compila
.çión  de  las  cifras  del  tráfico  en  321
puertos  uecos,  recientemente  reali
•ada  por-la  Dirección  de  Comercio
y’  Navegación  de  ,Sueciá.  Ei  compa
xación  con  1939,  el  descenso  es  nada
menos  que  del  75,3  por’  100.  El  trá
fico  total,  tanto  a  puertos  extranjç
ros  como  a  suecos,  en  Gotemburgo  y
Malmó  mostró  una  disminución  du
rante  el  año  de  4,2  y  10,1  por  100,.
respectivamente,  -  mientras  que  el
tráfico  en  el  puerto  de  Estocolmo,
debido  ál’  aumento  de  la  navegación
de  cabotaje  y  de  la.  navegactón  en
tr  Sueci-  y  Finlandia,’  ‘hacia’.  fines
de  año,  después  de  la  paz  finorru,
tibió  eti5,9por.10O  Eltrificoi
los  pI1ertos”  de  Gótemburgo:y  ‘ Matin
alcanzó  alrededor  de  una  cuarta  p
t  dl’   :. 1939   a’sqe.  Eato

en  la  bahía  de  &n  Francisco.  Todos
ellos  han  tomado  parte  en  la  guerra
del  Pacífico  contra  el  Japón.

50e
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-ólm’t  Vu.’  ‘lre’dd4’del  Ot.poz&iOO :.d  :a  bórdo:»T nume’roso”  sot&idos
.:sj.’I  avegión  :de  ‘la ‘preurr.  americanos..  Sü’ actual’  Capitan,  ‘Joha

 :çd  rlo.  principale:  puertós  •Aaderssoi,.’  manifestó  quç’. dsda  ‘que
antes  citados,  sólo  cuatro  ttwierón  -pasó  ‘a.peis’t’enecer  al  Estado  amen.-  -

t1ff.  agaión  deñiás  de. nn’:millón  án’ól’.  hasta  ahora,.  :‘este  buque  .•ka
4.  ‘toueladas.  eta8.  2:  .‘.  -‘:  transportado  más  de..  120.000  ‘hom

•  .    ‘bre  ‘....naegado  más  de  275.000
.‘.“  .---

.  .  -  ,‘.  ‘:  ss’  .  ‘.  r’...    kil6metr.    ‘‘  ‘  .  .     ‘  -

 línea.  Suecia-América,  que.  an-  ,  :El..SJóhn  E’ricsó;  comenzó  ‘ iu  ser
do  la  guerra  realizaba  -un  trafico  ‘ékió  ‘con  ds  ‘via frs  al  Pacífi;ó  Des-
regular  entre  Goteruburgo  ‘y  Nueva  p1zés  ‘llevó  tropas  a  Casablanc5a,  Orán
York,  tiene  ahora  todos  sus  barcos  -y ‘br Ciudad  del  Cabo,  realiiando  asi
en  servicios,  internaczlonales...  El  ma-  izisñw  muchos  viajes  a  puertos  bri
yOT  de  sus’ transatlánticos,  el  Grisps-  •tánics  e.’n el’  Mediterráneo
holm,  de  19.000.  toneladas,  ha.  esta-  Una  sola  vez  se  encontró  ‘cn  gra
do  fletado  desde  1942  por  los  amen-  .vó  peligro  fué  el  T6 de  noviembre
nos,  efectuando  trece,  vzajes,  de.can-  ‘de  1943,  cuañdo  aviones  torpederos,
jo”  diplomaticos,  .  repatnando  a&re-  proedentes”  do  Alger,  ‘atacaron  un
dedor  de  15.000  personas.  El  Drot:  convoy  de  22  buques  ‘americaiio  que
tningholiz,’de  11.000  toneladas,  fue  •návegaban  con”  rumbo  ‘a’  Nápóles.
fletado  recenternCfltC,  por.  tres  me-  Tres2 buque’  del  convóy  fueron  echa
ses,  pór  los  Lngleses.  Zarpo  de  Go-  ds  a’  pique,  pero  el  .‘Johxr Ersicson
temburgo  en  julio  de  1942,  y  en  su  escaó
viaje  a  Inglaterra  llevó  800  7rance-  ,  “  -

sas  de  Suecia  a  Francia.  De  Ingk.te-             * *  *
rra  el  Drottningholm  se  dirigió  a  12  11.I-46.-----Radio Moscú  anuncia  que
India.  El  tercer  buque  de  la  citada  uno  de  los  mejores  transatlánticos
Unoa,  el  pequeño  Kastelholm,  está  ioviéticos,  con  base  en  el  puerto  bál
ahora  navegando  regularmente  entre  tico  de  Liepava,  será  destinado  a
Lubeck  y  Estocolmo,  trspc’rndo  ‘  mantener  el  servicio  regular  entre
a  Suecia  ex  prisioneros  de  los  cam-  Rusia,  los  Estados  Unidos  y  la  Gran
pos  de  concentración,  a  fin  de.  que  Bretaña.
pasen  aquí  su  convalecencia.                  * *.  *

El  Kungsholm  fué  adquirido  por  25-1.46.—El  Ministerio  italiano  de
ci  Gobierno  de  los  Estad;s  Uds  Asuntos  Exteriores  anuncia  que  en
cn’  enero  di  1942,  y  durante  la  gue-  breve  se  establecerá  un  servicio  ma
rar  ha  servido  para  el  tr±sport.  d.-’  rítimo  entre  Italia  y  España,  con  Sa-
tropas,  bajo  al  nombre  de  John,  lidas  desde  Nápoles,  Liorna  y  Géno
Erieson.  va.  Los  viajes  serán  cuatro  al  mes  y

Durante  el  trancurso  de  la  gue-  su  coste  oscilará  entre  500  y  600  pe
rra  corrieron  muchos  rumores  acer-  setas,  pudiendo  hacerlos  los  particu
ca  de  esta  nave.  Se  dijo  que  el  an-.  lares  sin  permiso  aliado,  sin  más  re
tes  llamado  Kungsholm  se  había  quisito  que  el  visado  español..
perdido  por  acción  de  guerra.  Aro
ra  se  sabe,  sin  ómbargo,  que  llegó  ‘

recientemente  a  Nueva  York,  Lleven-  27-XH-45.—La  línea  de  Portugal
aat



NOIT.ICZÁPJO

allBrasii.’estí-.  siendo.  cuidadosamen.  ‘riadas’ a  Nóruega.  tienen que será
‘te  organizada.  por  el  Gobierno  a  en-  portadas  ‘por  medio.  de ‘la  comisión
s  ‘de su.,significación  política  y. se».  de  Compras  noruega.  en  Pórtugal  y
-timental,  .y  también  de, .a  competen-  Espáña.        ‘

cia  de  líneas  inglesas  y  brasileñas  . No  es  constante  ,la arribada’  a
con  que  tendrá  que’ luchar..tugal  de  buques  extranjeros,  SalvQ

La  línea.  marítima  entre  Lisboa.  y  los  suecos  y  españoles  que  tocan  en

la  Argentina,  que  se  está. mejorandó  Lisboa  y  llevan  cargamento  y  pasa
continuamente,  funcionará  con  seis  jeros.  ‘Los  ‘buques  americanos  e  in
buques  de  9.000  toneladas  cada  uno.  gleses  no  son,  generalmente,  más  que

La  ‘línea  marítima  entre  Lisboa   buques  d.e carga.
•Va.lp.araíso  s.in’antendrá.  con  sola-      . ,       o. *  o
•znent.e un  bUque’  para  transporte  de  28-1-46.—Las  empresas  navieras  de
mercancías  con  . destino  a  ‘los,’ Jabra  Nueva  York  han  anunciado  que  re
dores  portugueses..  ,  .‘  .  ‘  anudarán  su  servicio  normal  de  car

:.  Existe  tarnbiéií.  una  línea  regular  ga  a  Europa,.  Australia,  Nueva  Ze
entré.  ‘Portugal  y  Suecia.  con  buques  landa  ‘y’ el  Extremo  Oriente.  A  par-
especiales,  ,y  el  precio.  del: pisaje  es  tirdel  día  15  de  febrero  próximo,  19
de  40.0 coronas  suecas  por..  persona.  barcos  qiç  anteriormente  habían.  si-
•  En  ‘la, actualidad  no  funcióna  nin-  do  requisados  .por  la  Juñta  Maríti
gún  otro.  sérvicio  cón.:Escandinavia,  ma  de  Guerra  .e  pondrdn  çn  servi
y:. las,  meróazi,cías  portuguesas  consig.  do  en  las  rutas  mencionadas.

-
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Lós  dos. Lángara

  en  construcción,  se  ha  reservado  el  nombre,  des  ya  sabido  que  para  uno  de  los  nuevos  des tructcrss—.  del  tipo  Oquendo  de  1.943 toneladas  que  s e  hallan
Lángara.  Resultará  por  ello  interesante  que  recor
demos  la  vida  y  los  hechos  de  las  dos  ilustres  per
sonalidades,  padre  e  hijo,  que  llevando  dicho  ape

—   ludo  destacaron  en.  la  Armada  en  la  segunda  mi
tad  del siglo  XVIII,  especialmente  el  último  de  ellos, don  3uan  de  Lán
gara  y  Huarte,  cuya  memoria  va,  por  fin,  a  ser  honrada,  bautizando
con  su  nombre  a  un  buque,  al  igual  que  se  hizo  repetidamente  con
tantos  otros  marinos  de  su  época,  quienes,  aun  siendo  muy  ilustres
por  todos  conceptos,  no  lo  fueron  más  que  el  citado  Lángara.  Y  hemos
dicho  por  fin,  ya  que  debido  a  un  inexplicable  olyido,  no  ha  existido
nunca  en  iuestra  Armada  un  buque  que  levase  el  nombre  de  Lángara.

El  estudio  de  ambas  figuras  tiene  igualmente  indudable  interés  por
haberse  dado  la  muy  sorpréndente  y  excepcional  circunstancia  de  que
el  hijo  alcanzase  al  padre  en  el  elevado  empleo  de  tenienteS  general,
que  ambos  poseyeron  simultáneamente.

19461                                                                 507



ENRIQUE  BARBUDO  DUARTE

Don  Juan  de  Lángara  y  Arizmendi  nació  en  el  Puerto  de  Santa  Ma
ria  en  1700, de  familia  noble.  Al  crearse  en  1717 la  Real  Compañía  de
Guardias  Marinas,  solicité  plaza  en  la  misma  la  que  le  fué  concedida,
formándosele  asiento  en  ella  con  fecha  de  6  .e  abril  del  citado  año.
Perteneció  por  tanto  a  la  primera  promoción  que  ingresó  en  la  citada
Real  Compañía,  creada,  como  sabemos,  por  Felipe  V  merced  a  los  bue
nos  consejos  de  Patifio,  y  cuyo  primer  emplazamiento  se  estableció  en

varios  edificios del  barrio  del  Pópulo  de  Cádiz,  aproximadamente  en  el
lugar  que  hoy  ocupa  la  parte  trasera  del  Ayuntamiento  gaditano.

Siendo  Guardiamarina  embarcó  en  Ja  Escuadra  del  General  don  An
tonio  Gaztañeta  para  la  expedición  a  Sicilia,  combatiendo  contra  los
ingleses  en  el  combate  naval  de  Cabo Passaro  en  el  qüe  fuimos derro
tados  por  el  Almirante  Bing.  Más  adelante  el -Guardiamarina  Lángara
y  Arizmendi  hizo  el  corso  por  el  Mediterráneo  y  tomó  parte  en  el  le
vantamiento  del  sitio  de  Ceuta,  combatiendo  en  ambas  ocasiones  con
tra  embarcaciones  berberiscas.  El  26  de  noviembre  de  .1726 fué  ascen-.
dido  a  Alférez  de  Fragata  y  poco  después,, el  ocho  de  enero  1727, a ‘Al
férez  de Navío.

En  1729 embarcó  en  la  flota  del  Teniente  General  marqués  de  Mary,
que  tuvo  el honor  de ser  revistada  por  el Rey Felipe  y,  en Cádiz, y con  la

Don  Juan  de  Lángara  y  Arizmendi
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cual  Flota  integrada  por  1’7 naves  mercantes  y  tres  navíos  de  guerra,
salió  dicho  Almirante  para  la  América  septentrional,  regresando  al
mismo  puerto  de  Cádiz  con  çaudale  y’ frutos  preciosos  de  aquel  país  el
18  de  agósto  de  1730. Poco  después  recibió  Lángara  sus  sucesivos  ascen
sos  de  Teniente  de  Fragata  y  Teniente  dé  Navío  en  10  de  febrero  y
27  de  mayo  de  1731 respectivamente,  ascensos  todos  ellos  muy  rápidos
y  que  no  deben  extrañar,  ya  que  encontrándose  la  Armada  en  periodo
de  organización  y  crecimiento,  la  falta  do  oficiales  era  considerable.

Se  encontraba  destinado  Lángara  el  año  1733 en  los ‘batallones  de
Marina  corno  Capitán  de  Infantería,  cuando  casó  con  doña  Ana  de
Huarte  y  Trej o,  perteneciente  a  a  más  distinguida  sociedad  gaditana
y  cuyo  padre,  don  Francisco  de  Huarte,  era  Regidor  perpetuo  de  la
ciudad.  De  este  matrimonio  napieron  tres  hijos  que  iban  a  servir  tam
bién  en  la  Armada,  don  Juan,  don  Cayetano  y  don  José,  .siendo  el  pri
mero  de  ellos  el  que  más  destac5  y  de  quien  nos  ocuparemos  después
en  este  trabajo.

El  28 de  agosto  de  1740 ascendió  a  Capitán  de  Fragata  don  Juan  de
Lángara  y  Arizmendi  y  el  17 de  junio  de  1747 a  Capitán  de  Navío. En
ambos  empleos  navegó  mucho,  realizando  viaje  y.  cruceros  a  las  is
las  Canarias,  a  las  islas  Terceras  y sobre  las  costas  de  España  en  el Me
diterráneo  y  en  el  Atlántico.  En  este  intervalo  de  tiempo  mandó  di-.
versos  navíos  y  fragatas,  pero  de  sus  comisiones  y  servicios  no  han
‘llegado  detalles  a  nuestros  días,  siendo  uno  más  de  tantos  jefes  de  la
Armada  de  los  que  aun  destacando  por  ej  más  exacto  cumplimiento
de  su  deber,  realizan  una  labor  obscura  cuyó  verdadero  valor  y  efica
cia  no  llega  a  trascender.

Siendo  Capitán  de  Navío  desempeñó  en  Lisboa  una  Importante  Co
misión  referente  a  negocios  del  Real  Servicio;  asimismo  unos  años
antes,  de  Capitán  de  Fragata  fué  nombrado  Caballero  de  lá  Orden  de
Carlos  III.  A  Jefe  de Escuadra  ‘ascendi& el  .13 de  julio  de  1760 y  a  Te
niente  General  mucho  después,  el  14  de  abril  de  1779, cuando  con
taba’  79  años  de  edad.  Como  Almirante  desempeñó  importantes  car
gos  en  los  Departamentos  de  Ferrol  y  Cádiz.  En  este  último  con  mo
tivo  del  fallecimiento  del  Teniente  General  don  Andrés  Reggio,  ocú
rrida  el  8  de  febrero  de  1780, se  hizo  cargo  interinamenté  del  mando
del  Departamento  y  de  la  Dirección  General  de  la  Armada,  que  le  era
anexa.  Desempeñando  este  déstino  supérior  le  cupo  la  satisfacçión  de
poner  su  firma  con  el  Cúmplase  en  los  Reales  Despachos,  que  conf e-
rían  los  empleos  de  Jefe  de  Escuadra  y  Teniente  General  a  su  hijo.  El
17  de  febrero  de  1781 ‘falleció  don  Juan  de  Lángara  de  Arizmendi  a’
los  81  años  de  edad  y  cuando  contaba  64 años  de  servicios  efectivos.

La  familia  Lángara  quedó  asentada  en  estos  afios  en  la  ribera  ga.
ditana,  estando  muy  considerada  en  la  región  y  hallándose  empa
rentada  con  las  familias  de  mayor  lustre  y  distinción  según  declara
ciones  de  testigos  de  la  época. ‘En  cuanto  a  su  religiosidad  y  buenas
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costumbres  estaban  considerados  como “cristianos  viejos,  limpos  e  tod.a
mala  raz2.  No esextraño  queasí  sucediese,  pues  contaban  con  varios  fa
miliares  dentro  de  la  Iglesia,  como  -un  tal  don  Tomás  de  Aizmendi’,
hermano  de  la  madre  de  don  Juan  de  Lángara  y  Arizmendi,  que  era
prebendado  de  la  Catedral  de  Sevilla;  igualmente  un  hermano  de  este
Almirante,  llamado  Antonio,  fué  Beneficiado  de  la  parroquia  de  San
Miguel,  de  Jerez  de  la  Frontera.

Don  Juan  de  Lángara  y  Huarte,  hijo  del  anterior,  nació  en  1735 en
La  Coruña,  donde  residía  accidentalmente  la  familia  en  tanto  que  su
padre  desempeñaba  Comisión  en  Lisboa.  Los  padrinos  de  bautizo  fue
ron  el  Hermano  Pedro  Gil  Donado  de  las  Madres  Capuchinas  y  doña
María  . de  Lángara.

En  1750 solicitó  prueba  de  nobleza  como  trámite  previo  para  su  in
greso  en  la  Real- Compañía  de  Guardias  Marinas  de  Cádiz,  donde  sentó
plaza  él  1.0  de  mayo  de  1750, haciendo  sus  estudios  con  extraordinario
aproveóhamiento.  Con  tal  motivo  fué  elegido  por  el  Comandante  de  la
Compañía,  don  Jórge  Juan,  para  estudiar  el  curso  extenso  de  Matemá
ticas,  tras  el cual  fué  enviado  a  París  a  completar  su  instrucción  en  los
mejores  centros  científicos  de  la  época.

Al  regreso  de. París,  en  1755, embarcó  seguidamente  por  espacio  de
diez  años,  navegando  de  manera  continua  por  el  Océano  Atiánticó  y
Mar  Mediterráneo,  donde  se  acreditó  como  cuidadoso  ofiial  y destacado
piloto.  El  conocimiento  de  estas  cualidades  hizo  que  fuese  seleccionado
para  la  navegación  a  Filipinas,  que  en  aquellós  tiempos  resultaba,  no
sólo  difícil,  sino  incluso  peligrosa,  a  causa  del  desconocimiento  existente
sobre  el  régimen  rçal  de  los  vientps  en  el  Océano  Indico  y  mares  de  la
China;  además,  sólo sabía  calcularse  astronómicamente  la  atitud,  igno
rándose,  no  ya  el  uso  del  cronómetro,  sino  también  el  método  de  las
distancias  lunares  para  calcular  la  longitud,  lo  que  dejaba  a  los  buques
en  su  navegación  limitados  al  empleo  de  la  errónea  estima.Tres  viajes  redondos  hizo  Lángara  a  Filipinas,  entre  los  años  176  a

1771.  En  el  primero  condujo  al  navío  Buen  Consejo,  perteneciente  a
la  Cornpañíá  de  Filipinas;  en  los  dos  restantes,  llevó,  asimismo  man-
dándolas,  a  las  fragatas  de  guerra  Venus  y  Santa  Rosalía.  En  el  último
de  estos  viajes  le  correspondió  la  gloria  de  que  fuese  utilizado  en  su
buque,  y  por  prera  vez  en  un  buque  de  nuestra  Armada,  el  método
de  las  distancias  lunares  para  el  cálculo  de  la  longitud  en  la  mar,  en
cuyas  obsérvacioneS y  trabajos  interyino  con  papel  destacado.

Reconocida  ya  su  categóría  cómo  hombre  entendido  en  navegación
-.  y  observaciones  astronómicas,  le fué  conferido  de nuevo,  en .1774, el man

do  de  la  fragata  Santa  Rosalía,  para  dirigir  una  expedición  científica•por  el  Atlántico,  destiñada  a  practicar  lo  nueyos  métodos  astronómi
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cos  para  determinar  la  situación  en  la  mar.  Seis meses  duró  esta  comi
sión,  durante  los  cuales  navégó  por  el  Atlántico  central,  realizando  in
teresantes  investigaciones,  que  le  permitieron  corregir  errores  de  impor
tancia  xistentes  en  las  cartas  entonces  en  uso.

Dos  años  más  tarde,  en  1776, habiendo  ascendido  ya  a  Capitán  .e
Navío,  se  le  confirió el  mando  del  navío  Páderoso,  buque  insignia  de  la
Escuadra  del  Marqués  de  Casa-Tilly,  que  se  aprestaba  para  la  expeçli
ción  destinada  contra  los  establecimientos  portugueses  del  Brasil.  Lán
gara  asistió  con  su  buque  a  todas  as  operaciones,  haciendo  un  brillante
papel  en  la  conquista  de  la  Isla  de  Santa  Catalina,  coervándose  en
el  Museo  Naval  sus  diarios  de navegación  correspondientes  a  esta  cam
paña.  Después,  regresado  a  España,  y  declarada  la  guerra  a  Inglaterra,
continuó  mandando  el  Poderoso,  con  el  que,  acompañado  de  dos  fra
gatas,  cruzó  a  la  altura  de  las  Islas  Terceras,  hasta  que  en  el  año
1779,  un  duro  temporal  le  hizo  naufragar,  salvándose  toda  la  tripu
lación  gracias  a  las  acertadas  . medidas  que  supo  tomar  Lángara.  As
cendidó  a  jefe  de  escuadra  el  11 de  diciembre  de  1779, se  le  encomendó
el  mando  de  tina  escuadra  de  once  navíos  y  dos  fragatas,  con  la  que
sostuyo  el  14  de  enero  de  1780  un  glorioso  combate  frente  al  Cabo
de  Santa  María,  contra  las  muy  superiores  fuerzas  del  Almirar.te  in
glés  Rodney,  constituidas  por  21 navíos  y  10 fragatas.  Lángara  aguantó
con  su  navío  insignia,  el  Fénix,  la  embestida  dé  hasta  cinco  navíos  ene
migos  que  lo  desmantelaron,  obligándole  a  rendirse  después  de haber
perdido  más. de  un  tercio  de  la  dotación  y  de  haber  reci)Mdo el  propio
Lángara  tres  heridas  graves.  Su  comportamiento  y  las  disposiciones
qué  tomó  permitieron  que  sólo  fuesen  apresados  cuatro  navíos  españo
les,  pudiendo  retirarse  los .restantes.  Los  mismos  ingleses  admiraron  su
conducta,  y  en  premio  a  ella  fué  promovido  a  teniente  general,  con  fe
cha  3  de  febrero;  es  decir,  a  los  dos  meses  escasos  de  su  anterior.
ascenso.  .

Nuevos  mandos  de  escuadras  le  fueron  conferidos  posteriormente.
Así,  en  1783, se  le  encomendó  el  de  la  combinada  que  se  destinaba  a

la  conquista  de  Jamaica.  En  1787 se le  dió  el  mando  .e  la  escuadra  de
instrucción,  compuésta  de nueve  fragatas  y  tre  balandros,  que  se  armó
en  Cádiz  para  cruzar  por  el  Mediterráneo,  dedicándose  a  la  práctica
de  las  evoluciones  y  adiestramiento  de  la  oficialidad  y  dotaciones,  en
ella  demostró  Lángara  sus  excelentes  condiciones  de  Jefe,  realizando
pruebas  de  comparación  entre  los  diversos  buques,  practlcando  y  per
feccionando  el  sistema  de  señales  establecido  seis  años  antes  por  don
Luis  de  Córdova,  y  llevando  a  cabo  con  una  frecuencia  y  continuidad
desusadas  en  nuestra  Armada  prácticas  de  maniobra  en  combate  y  de
ejercicio  de  cañón.  En  marzo  de  1793 se le  confirió  el  mando  de  la  Es
cuadra  del  Mar  Océano,  el  cual  ejerció  hasta  finales  de  1796, habiendo
tomado  parte  con  eila  en  la  ócupación  de  Tolón.

En  1796 fué  nombrado  Secretario  de  Estado  y  del  Despacho  Univer
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sal  de  Marina,  así  como  Capitán  General  de  la  Armada  y  Director  ge
neral  de  la  misma.  En  1799 pasó  al  Consejo  de  Estado,  y  desempeñando
este  cargo  falleció  en  Madrid  el  18 de  enero  de  1806, a  los  setenta  años
de  edad.  Muchos  fueron  los honores,  proporcionados  a  sus  méritos,  que
don  Juan  de Lángara  y Huarte  recibió  en  vida,  tales  como la  Gran  Cruz
de  Carlos  III  y  la  Encomieñda  de  Talavera  de  la  Orden  de  Calatrava,
además  de  gozar  de  la  general  estimación  de  sus- jefes,  compañeros  y
subordinados.  Ahora  se  le  rendirá  un  nuevo  y  justificado  homenaje  ‘al
dar  su  nombre  a  un  buque  de  la  Armada.  ‘

ENRIQUE  BARBUDO DUARTE
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Predicción  del  tiempo  en  la  mar

pór  observaciones  del  rayo  vérde

CONTRIBUCION  AL REFRAN1RO  MARITIMO

UESTRA  probada  constancia  en  la  observación  del  rayo  ver
           de, especialmente  solar,  no  pretende  aportar  a  la  Física
Cósmica  datos  científicos  en  qué  fundamentar  una  hipé

•  tesis  más  o  menos  racional  del  fenómeño  cuyo  estudio
se  halla  todavía  en  embrión;  porque  a  bordo  carecemo

—       —      de elementos  para  acometer  tamaíia  empresa  y,  por  tan
to,  hemos  de  limitar  nuestra  acción  a  los  resultados,

consecuencias  y  deducciones  prácticas  de  nuestras  miradas  al  cosmos,  desde
e]  magnífico  observatorio  que  es,  en  alta  mar,  el  Puente  de  mando.

En  las  largas  singladuras  oceánicas,  abstraídos  del  mundanal  ajetreo,  los
marinos,  que  en  razón  a  la  profesión  algo  conocemos  de  astronomía,  pode
mos  gozar  de  la  sugestión  del  más  allá,  esa  inquietud  espiritual  que  da  al
hombre  plena  conciencia  de  su  insignificancia  material  e  intelectual  ante  el
concepto  del  Universo.

En  nuestra  modestia,  empero,  desde  el  centro  del  círculo  inmenso  que
dibuja  el  horizonte  de  la  mar,  somos felices  oteando  cada  día  los  ortos  y  los
ocasos  de  cuantos  astros  pueblan  el  infinito;  permitiéndonos  la  libertad  de
familiarizarnos  con  ellos  mentándolos  por  sus  nombrés  y  localizar  los  de  su
familia,  que  es  la  agrupación  o  constelación  a  que  pertenecen;  bajarlos  de
su  altura  zenital  hasta  e1 horizonte  sénsible  con  solicitud  y  esmero  para  que
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no  rehuyan  las  caricias  de  nuestro  sextante;  y  ninguna  de  sus  extrañas  fa
cetas  nos  suele  ser  desconocida,  cuando  la  atmósfera  interpone  entre  ellos  y
nosotros  su  gas  más  o  menos  tupido.

Del  aspecto  del  cielo  cuando  la  atmósfera  se  enrarece  y  de  la  observa
ción  de  los  astros  en  estas  cfrcunstaucias,  nuestros  heroicos  antepasados  que
para  sus  medios  marítimos  de  locomoción  todo  lo  habían  mencster  de  los
elementos,  ya  dedujeron  interesantes  conclusiones  prácticas,  hoy  todavía  en
boga,  por  haberse  transmitido  de  generación  en  generación  gracias  a  un  fácil
lenguaje  popular:  el  refranero.

Siguiendo,  pues,  esta  tradición  náutica  secular,  nuestras  observaciones
del  rayo  verde  iniciaron  igualmente  su  rumbo  hacia  la  influencia  meteoro
lógica  que  pudiera  derivarse  de  la  presencia  del  fenómeno,  las  cuales,  si
bien  no  abarcan  zonas  asáz  dilatadas  en  razón  a  que  como  máxima  explo
ráción  nos  son  permitidas  hasta.  unas  trescientas  cincuenta  millas  marinas  de
puesta  a  puesta  de  sol,  ello  no  obstante,  tienen  importancia  suma  si  se  ad
infle  la  comparación  con  las  observaciones  locales  o  con  las  exploraciones
de  antaño.  -

Es  por  cuanto  antecede  por  lo  que,  sin  temor  a  ser  desmentidos,  de
nuestra  cuenta  y  razón  nos  permitimos  adicionar  al  Refranero  náutico-
meteorológico  este  aserto:  .

El  rayo  verde  al  ocaso  solar
indij  siempre  buen  tiempo  en  la  mar,

y  aplicándolo  en  términos  ‘generales,.  es  decir,  doitdeq-uiera  que  fuese  la  ob
servación,  en  tierra  o  en  alta  mar,  lo  estableceremos  de  esta  guisa:

Rayo  verde  a  la  puesto  del  sol
de  tiempo  estable  indica  el  control.

¿UN  NUEVO  CAPITULO  PARA  LA  METEOROLOGIA  NAUTICA?

En  efecto,  tal  cabe  presumir  para  un  futuro  no  lejano,  si  la  gente  de

mar  se  aficiona  a  la  investigación,  hásta  ahora  inédita,  de  las  resultantes
netéorológicas  a  seguido  y  como  consecuencia  de  haberse  producido  en  la
mar  un  ráyó  verde  de. sol.

Del  cúmulo  de  observaciones  prácticas,  constatadas  sus  octtrrencias  en
ocasiones  múltiple  y  en  ‘latitudés  y  logitudes  dispares,  la  Ciencia  no  po
drÍa  controvertir  . con  hipótesis  teóricas  las  realidades  convincentes  y  a  la
póstre  el  marino  práctico,  d  físico  experimental  y  el  matemático  cosmógra
fo,  unidos  en  esta  común  investigación  ciéntífica,  lograrían  sin  grandes  di
íicultades  ádicionar  a  la  Meteorología  aplicada  a  la  navegación  un  nÜevo
capítulo,  inexistente  en  los  Tratados  publicados  hástala  feéha,  por  no  haber
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•  sido  aeonietido  ci  estudio  que  nos  ocupa  por  carencia  de  datos  del  fenómeno.
Nuestra  aportación,  sin  duda,  tÍerie  algún  valor.  En  todo  caso,  aparte  la

iniciativa  propia,  no  se  nos  puede  negar  la  prioridad  de  haber  enfocado  la.
investigación  hacia  el  aspecto  meteorológico  que  parece  ser  no  se  había  pre
sumido  o,  por  lo  menos,  no  se  había  divulgado.

No  es  menester—dice  el. sabio  Padre  Ignacio  Puig,  5.  J.,  en  su  magna
obra  ¿Qué  es  la  Física  cósmica?—poseer  instrumentos  spficientemente  po
tentes  para  practicar  observaciones  provechosas;  pero  ocnrre  que  los  afi
cionados  a  la  astronomía  no  acabañ  de  persuadirse  que,  aun  a  simple  vista
o  con  sólo  instrumentos  de  poco  alcance,  pueden  practicarsé  sinnúmero  de
observaciones  en  extremo  interesantes  para  el  progreso  de  esta  Ciencia;  sin
emWrgo,  para  reunir  observaciones  aprovechables  se necesita  método  y cons
tanciá  y  esas  dos  cosas  son  las  que  a  menudo  faltan  a lós  aficionados,  siendo
ésta  la  causa  principal  del  escaso  rendimiento  de  sus  trabajos.

Nuestra  constancia  es  compatible  con  la  índole  de  nuestra  actividad  pro
fesional:  la  navegacÍón.  Es  precaución  indispensable  de  todo  nauta  que  en
la  mar  se  oriente  por  medio  de  agujas  magnéticas,  comprobar,  en  cual
quier  momento,  los  desvíos  que  correspondeñ  al  rumbo  de  la  aguja,  y  esta
operación,  fácil  de  sí,  queda  aúií  simplificada  al  efcctuarla  en  los  momentos
precisos  d4  orto  y del  oc.aso del  sol.  Pendientes,  pues,  de  tal  verificación  todos
los  días,  forzoso  es  que  la  produccióñ  del  rayo  verde  nos  sca’ un  fenómeno
tan  conocido  que  nos  permita  tratar  el  asunto  con  pleno  conocimiento  de
causa,  al  respecto  de  lo  que  harto  nos  ha  sanciónadó  la  práctica.

El  método  requiere  propia  organización.  De buen  principio  no  tardamos
en  darnos  éuenta  de  lo  que,  de  modo  doctrinal,  establecemos  en  el  primer
capítulo  de  este  trabajo,  concordante  con  lo  anticipado  en  el  escrito  inicial
de  esta  serie  que  dimos  a  la  publicidad  en  la  misma  REVISTA,  en  el  mes
de  septiembre  de  1944.  Persistiendo  en  las  observaciones,  a  fuerza  de  ellas,
pudimos  deducir  algo  más,  transparentado  en  otro  artículo  aparecido  en  es
tas  páginas  en  agosto  de  1945,  cuya  confirmación  podemos  hoy  avalarla  con
la  serie  de  observacionés  que,  por  no  cansar  al  lector,  anotaremos  tan  sólo
en  orden  a  fechas  y  lugares.

Esta  vez,  dispuestoú  con firme  voluntad  a  concretar  en  el  seno  experimen
tal  de  la  cuestión,  hicimos  objeto  de  iuestra  preferencfa  la  intensidad  vi-

-  sual  del  fenómeno  y,  a tenor  de  la  apreciación  de  la  misma,  anotar  cuidado
samente  después:
-   a).  Características  atmosféricas  del  momento.

b)  Tiempo  posterior.

c)  Zona  de  mínima  influencia  meteorológica.   .  .  -

teamos   continuación  ]o  resultados  que  este  método  ños  proporcIona.

n
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OBSERVACIONES  REGISTRADAS  BAJO  ESTE  PLAN

1.  Día  29  de  mayo  de  1945.—De  Gibraltar  a  Las  Palmas.  Se  produce
un  rayo  verde  formidable  al  ocaso  del  sol,  hallándonos  a  70 tullas  al  SW.
de  Cabo  Espartel.

a)  Viento  WNW.—4.—Cielo  cumulus.—4.—Horizontes  despejados.
b)  Tiempo  posterior.—Siguen  los  vientos  al  cuarto  cuadrante  hasta  el

amanecer  del  día  31  (día  y  medio  próximamente).  -

e)  Radio  de  acción  del  fenómeno  o  zona  de  mínima  influencia  meteo
rológica  (distancia  navegada  en  el  citado  díay  medio),  504  millas.

2.  Día  3  de  junio  de  1945.—De  Tenérife  a  Cádiz.—Se  produce  unrayo
verde  normal  al  ocaso  del  sol,  hallándonos  a  182 millas  al  SW. de- Cádiz.

a)  Viento  NW.—3.—Cielo  cumulus.—4.—--Horizontes  claros.
b)  Siguen  los  vientos  al  cuarto  cuadrante  hasta  el  amanecer,  en  que

queda  calma  con  horizontes  calimosos.  Recalamos  al  puerto  de  Cádiz  a  las
10-30  del  día  4.  Al  mediodía  entra  de  nuevo  el  poniente  fresquito,  que  per
siste  hasta  la  noche.  A  21  horas  salimos  de  Cádiz.  Se  produce  la  puesta  de
sol  del  día  4  con  cielo  claro  y  horizontes  despejados,  con  ligeros  strato
cumulus.  No  obstante,  no  hay  rayo  verde  en  este  ocaso. - Seguimos  con  po.
niente-flojo  hasta  medianoche,  y  a  esta  hora,  remontado  Cabo  Trafalgar,
percibimos  el  aliento  de  levante,  que  afresca  a  medida  que  por  - e  Estre
chó  avanzamos  hacia  el  Mediterráneo.  -        - -

-  c  Horas  de  duración  de  nuestro  pronóstico,  o  sea  tiempos  del  semi
círculo  occidental,  desde  la  citada  observación:-  28  horas.  Radio  de  ac
ción  o  zona - de  mínima  influencia  (en  esté  caso  sólo  comprende  el  trasla
-  ¶  del  buque,  que  es  la  distancia  a  Cádiz  desde  la  posición  géográfica  al
tiempo  de  la  observación),  182  millas.
-   3.  Día  19  de  junio.—De  Cádiz  a  Barcelona.—Se  produce  el  rayo  verde

-       O     S,rra 8ermej

            

-                Epon

normal  de  ocaso  sobre  Sierra  Bermeja,  al  norte  de  Estepona.  La  posiciósi

del  buque,  33  millas  al  ENE.  de  Punta  Europa.  -  -

a)  Viento  W.—3.  Cielo  claro.  Horizontes  algo  calimosos  a  poniente.

b)  y  e)  Nos  acompaña  el  poniente  hasta  la  Mesa  de  Roldán,  doce  ho

ras  próximamente  y  156  millas  navegadas;  queda  calma  y  con  bello  tiem

po,  se  percibe  brisa  sutil  de  levante,  que  en  el  transcuro  de  la  singladura

oscila,  sin  afirmarse,  del  primero  al  segundo  cuadrantes.  El  cielo  éon  cu

mulus  y  el  cariz  de  buen  tiempo.  En  tales  condiciones  llegamos  al  mo

mento  de  la  puesta  de  sol  del  día  20,  en  el  golfo  de  Valencia.  Atentos  al

fenómeno,  una  vez  más,  a  satisfacción  vemos  controlado  nuestro  aserto  de
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que  no  se  produciría  el  rayo  verde  en  razón  a  que,  a  pesar  del  buen  tiem
po,  las  ventolinas  procedían  del  semicírculo  oriental  (1).

4.  Día  24  de  junio..—De  Barcelona  a  Cádiz.—Se  produce  el  rayo  verde
insignificante  sobre  la  Sierra  de  Mijas,  hallándonos  en  el  meridiano  de
Torrox.

a)  Viento  W.—Z.  Cielo  despejado.  Horizontes  calihiosos.
b)  y  c)  Navegación  magnífica  con  variables  incidencias  del  viento.  El

fenómeno  ‘es de  escasa  intensidad,  pero  no  debemos  dejar  de  consignar  que
nuestra  ruta,  en  esta  ocasión,  se  halla  afectada  por  distancias  equidistantes
a  ambos  rados  del  Estrecho  de  Gibraltar.  El  viento  al  poniente  persiste
hasta  embocar  el  Estrecho.  Es  calma  de  Punta  Europa  a  Tarifa.  De  Tarifa
a  Cádiz,  viento  bon’ancible  del  ESE.,  y  en  la  bahía  SE.  que,  yendo  a  me
nos  desde  mediodía,  es  casi  calma  por  la  tarde.

Y  así,  en  observaciones  vespe4inas  con  vientos  del  semicírculo  occi
dental  al  producirse  y  persistenciá  del  mismo  y  más  especialmente  del
‘cuarto  cuadrante,  de  ‘caracteres  manejables  que  garantizan  hasta  un  md-
rimo  dic veinticuatro  horas  el  buen  tiempo’  en• la  rutas  de  Ja  mar,  tenemos
anotadas,  además  de  las  expuestas,  las  que  .siguen,  hasta  el  momento  de
escribir  este  artículo.

5.  Día  8  de  julio  1945.—De  Barcelona  a  Cádiz.—Sobre  Cabo  de  Gata.
6.  Día  10  de  julio.—De  Gibraltar  a  Las  Palmas.—A  65  millas  al  SW.

de  Cabo  Espartel.
7.  Día  15  de  julioç—De  Tenerife  a  Cádiz.—A  170  millas  al  SW;  de

Cádiz.
8.  Día  30  de  julio.—De  Cádiz  a  Barcelona.—A  6  millas  de  Sancti  Pc

tri  en  su  paralelo.
9.  Día  12  de  agósto.—De  Tenerife  a  Cádiz.—A  200  millas  al  SW.  de

Cádiz.
10.  Día  13  de  agosto.—De  Cádiz  a  Barcelona.—A  6  millas  de  Cabo

Trafalgar.  -

11.  Día  19  de  agosto.—De  Barcelona  a  Cádiz.—Sobre  Cabo  Sacratif.
12.  Día  20  de  agosto.—En  el  muelle  de  Cádiz.—Al  ocultarse  ‘tras  la

edificación  urbana  de  la  ciudad.
13.  Día  21  de  agosto.—De  Gibraltar  a  Las  Palmas.—A  65  millas  al

SW.  de  Cabo  Espartel.  .

14.  Día  22  de  agosto.—De  Gibraltar  a  Las  Palmas.—A  385  millas  al
SW.  de  Cabo  Espartel.

15.  Día  1  de  septiembre.—De  Barcelona  a  Cádiz.—Sobre  las  Islas  Co.
lumbretes.—Con  ventolinas  del  tercer  cuadranteh

16.  Día  4  de  septiembre.—De  Cádiz  a• Las  Palmas.—A  95  millas  al
5W.  de  Cádiz.

17.  Día  5  de  septiembre.—De  Cádiz  a  Las  Palmas,  en  el  paralelo  de
Mogador.  Viento  N.  Cielo  casi  cubierto  de.  ci-cu.  de  st-cu.  Horizontes
con  ci-st.  Sol  anaranjádo  con  muy  raras  deformaciones.  Produce  dos  ra

(1)   Véase  el  artículo  Observaciones  del  Rayo  verde  en esta  REVISTA,  cuaderno  de  agosto  de’ 1946.
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yos  verdes.  El  fenómeno  es  notable  por  producirse  en  tamañas  circunstan
cias  de  refracción.  Entramos  en  la  zona  de  los  alisios.

18.  Día  18  de  septiembr•e.—De  Cádiz  a  Las  Palmas  a  325  millas  al
SW.  de  Cádiz,  en  él  mismo  paralelo  de  Cabo  Cantin.—Viento  NNW.—4.—

___

Pr!mer.raq  verá’o

Sequndaraio  v’rc!e

9
Rayos  verdes  del  Sol  a  sñ  ocaso,  di a  5  de  septiembre  de  1945.
Situación  3P  33’  N.  y  11  58’  W.  (Paralelo  de  Mogador.)  (Grá

do  aproximado  de  la  visión.)        -

Cielo  cumulus.—5.—llorizontes  claros  con  algunos  cumulus  en  en  linde  del
horizonte  (Véase  el  gráfico).  Los  rayos  verdes,.  1,  2,  3,  bien  visibles  y  de
terminados;  el  4:,  de  duración  y  coloración  extraordinarias.

e                                 c

•

Rayos  verdes  del  Sol  en  una  misma  observación,  el  18-9-45.  Los
1,  2  y  3,  bien  visibles.  El  4,  de  extraordinaria  duración  y  co

loración.

19.  Día  6  de  octubre.—De  -Tenerife  a  Cádiz,  a  90  millas  al  N.  de  la.
isla  Alegranza,’  en  plena  zona  dé  los  alisios.  Viénto  NE.—3.—Cielo  ciimn
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lus.—--6.—Horizontes  claros.  Al  día  siguiente,  rebasado  el  limite  de  las  bri
sas  del  NE.,  el  vientó  se  háce  NNW.,  persistiendo  al  cuarto’  cuadrante.  A
k  puesta  no  hay  rayo.  El  día  8  el  viento  es  levante.

Curiosa  manifestación  del  Rayo  verde,  el  día  6  octubre  del  45.
en  plena  zona  de  los  vientos  alisios.

20.  Día  21  dé  octubre.—De  Tenerife  a  Cádiz,  a  190  millas  de  Cádiz.
Viento  N._3.LCielo  k.—3.—Horizontes  claros.  Siguen  vientos  bonancibles.
calinas  y  niebla.

21.  Día  22  de  octübre.—De  Cádiz  a  Barcelona.—Próximamente  en  para.
lelo  de  Sancti  Petri,  con  viento  SSW.—3.—Cielo  ci.st.—4—-y horizontes  cia-

-  ros.  Fenómeno  intenso.  Al  cruzar  desde  Tarifa  al  Mediterráñeo,  se  nota’
muy  pronunciada  humedad,  indicio  de  levantes.  No  ‘obstante,  sigue  la
uoche  con  poniente  flojo,  calma  al  amanecer  y  el  tiempo  es  magnífico.  Has
ta  llegar  a  la  Mesa  de  Roldán,  18  horas  después  del  rayo  verde  y  252  mi
llas  navegadas,  no  hace  acto  de  presenciá  el  levante  que,  además,  es  de
uuy  escasa  intensidad.’
-   22.’  Día  10  de  iioviembre.—De  Barcelona  a  Cádiz,  a  54  millas  al  SW.
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del  puerto  de  salida,  con  NW.—3-—al .roducirse  él  fenómeno,  y  calmas  y
ventolinas  variables  de  poniente  durante  la  siguiente  singladura.

23.  Día  13  de  noviembre.—De  Cádiz  a  Las  Palmas,  a  286  millas  de
Cádiz,  con  ventolinas  del  W.  al  producirse  y  tiempo  de  calmas  en  toda  la
singladura  posterior.

24.’  Día  28  de  noviembre.—Otro  caso  definitivo,  con  el  que  voy  a  dar
por  terminada  esta  serie.  Procedíamos  de  Cádiz  con  tÍempo  duro  y  achu
bascado  del  S.  y  SW.  desde  la  noche  del  26.  Así  el  27  y  el  28,  hasta  des
pués  de  mediodía.  Por  la  tarde  se  echa  el  v.iento  por  el  WSW.  al  W.,  des
pejando  el  cielo.  La  puesta  del  sol  del  28,  que  nos  cuadra  a  60  millas  al
norte  de  la  isla  de  Alegranza  (Archipiélago  canario),  nos  muestra  un  mag
nífico  rayo  verde.  Cabía,  pues,  esperar  un  cambio  radical  en  el  tiempo  ha
cia  su  mejoría.  En  efecto,  la  noche  y  el  día  siguiente,  en  calma  y  vento
línas  apenas  perceptibles,  parecen  propiamente  de  verano.  Llegados  a  Las
Palmas  a  ocho  horas  G.  M.  T.  del  día  29,  consultamos  a  la  Corporación  de
Prácticos,  informándonos  de  que  en  aquel  puerto  se  gozaba  tan  espléndido
tiempo  desde  unos  días.

LA  PREDICCION  HACIA  FUNDAMENTOS  CIENT•IFICOS

La  anterior  relación  de  observaciones,  corresponde  a  un  período  de
seis  meses—junio  a  noviembre.—,  en  que,  sin  interrupción  y  de  modo  fijo
y  regulár,  hemos  navegado  por  la  zona  mediterráneoatlántica,  comprendi
da  entre  Barcelona  y  el  Archipiélago  canario.  Damos  en  suponer,  no  obs
tante,  que,  a  pesar  de  nuestra-  asiduidad,  es  posible  que  se  haya  produci..
do  algiin  que  otro  rayo  verde  más  entre  días  intermedios  de  os  anotados,
en  cuyo  caso,  escapados  a  nuestro  control  en  razón  a  hallarnos  en  puer
to  y,  por  tanto,  ocupados  en  menesteres  más  prosaicos,  tambÍén  de  nues
tra  competencia  profesional,  que  nos  vinculan  completamente  a  las  acti
vidades  del  comercio  marítimo.

Nuestra  experiencia  nos  confirma  que  la  producción  del  fenómeno  en
los  meses  de  verano  es  manifiestamente  superior  a  la  de  los  del  inviernó,
lo  cual,  aunque  pudiera  párecerlo,  no  es  decir  una  perogrullada.  Por  con
tra,  es  ello  la  comprobacÍón  de  nuestro  refrán,  puesto  que  si  el  rayo  ver
de  solar  indica  siempre  buen  tiempo  en  la  mar,  es  lógico  que  en  la  época
estival,  en  que  las  costas  españolas  no  suelen  verse  azotadas  por  tempesta
des  atmosféricas,  cual  ocurre,  por  ejemplo,  en  las  latitudes  tropicales,  el
rayo  verde  se  vislumbre  con  harta  frecuencia.

Al  ocaso  se  produce  el  fenómeno  con  horizontes  diáfanos,  despejados,
y  si  algunas  nubes  se  dibujan  sobre  el  mismo  hacia  occÍdente  son,  princi-.
palmente,  cirrus  o  stratus.  Asimismo,  cirru-stratus,  cirru-cumulus  y  atratu
cumulus.  También  se  da,  en  ocasiones,  a  su  eclipse  sobre  cumulas  francos,
a  poca  altura  del  horizonte;  pero  jamás  sobre  cumulus-nimbus.  Y  es  por-
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que  ni  la  lluvia  ni  la  humedad  en  la  átmósfera  facilitan  su  producción.
Por  ello  es  rarísimo  percibirlo  con  tiempos  entablados,de  segundo  y  ter
cer  cuadrantes,  a. no  ser  en  veraS,  que  de  dichos  cuadrantes  procede  la
virazón  determinante  del  buen  tiempo  en  el  litoral  y,  en  cambio,’  tene
mos  las  máximas  probabilidades  de  veilo  cuando  imperan  los  tiempos  del
cuarto  cuadrante,  dondequiera  . que  nos  hallemos,  en  todos  los  meses  del
ano.

En  la  Península  Ibérica  y  zonas  marítimas  contiguas,  los  vientos  del
oeste  al  norte  son  los  qye  despejan  de  nubes  el  cirIo;  los  que  devuelven

al  régimen  atmosférico  su  equilibrio  estable  una  vez  perturbado  por  di
versos  agentes  que  recalan  de  cualquiera  de  los  tres  restantes  cuadrantes
de  la  rosa;  son  secos,  fríos,  y  sÍ  bien  a  tenor  de  su  intensidad  sueJen  le
vantar  marejada,  por  sus  condiciones  de  franca  visibilidad,  son  los  tiem
pos  preferidos  por  el  navegante.  -

El  rayo  verde  solar,  al  ocaso,  nos  ha  mostrado  su  máxima  intensidad
a  medida  que  se  hayan  manifestado  dichas  condiciones,  más  pronunciada
su  . tonalidad,  en  su  exposición  instantánea,  cuando  el  tiempo  del  cuarto
cuadrante,  bonancible,  ha  persistido  reinando  más  horas  entre  las  que  me
dian  de  una  a  otra  puesta  de  sol.  Cuando  en  la  sucesiva  se  ha  repioducido
el  fenómeno,  el  tiempo  •o  hemos  constatado  acordes  con  la  intensidad  de
coloración  del  mismo.  Eñ  cambio,  si  a  pesar  de  reinar  las  mismas  vento
linas  de  poniente  se  ha  ocultado  el  sol  sin  despedir  nuevo  rayo,  al  cerrar
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la  -  boche,  generalmente,  los  vientos  anotados  han  pasado  al  semÍcírculo
contrario.

Comprobaciones  de  índole  tal,  pueden  sentar  tesis  en  el  estudio  meteo
vológko  que  inician  estos  escritos.  Con  esta  ilusión  los  damos  a  la  publi.
cidad,  convencidos,  además,  de  que  cumplimos  con  un  sagrado  deber  al
no  dejar  Ínéditas  nuestras  particulares  anotaciones,  por  si  algiín  día,  al
respecto  de  la  cuestión  que  nos  ocupa,  logramos  obtener  una  superior  ilus
tración  por  haber  sido  tomados  en  consideración  estos  trabajos,  fruto  de
la  mejor  voluntad.              -

Queremos,  pues,  apuntar  paris  constancia  y  noma,  que  no  tan  sólo  es
tamos  convencidos  de  que  en  nuestras  latitudes  la  producción  del  rayo  ver
de  solar  vespertino  atiende  a  características  atmosféricas  predominantes  del
oeste  al  cuarto  cuadrante,  tienpos  que,  al  reportar  un  equilibrio  estable,
persisten,  como  lógica  consecuencia,  unas  horas  después  de  su  iniciación,
sino  que  dichas  horas  de  influencia  se  hallan  en  proporción  directa  a  la.
intensidad  del  fenómeno.

De  lo  cual  se  deduce,  a  nuestra  mOdesta  interpretación  de  asunto  cien
tífico  tan  interesante,  que  la  predicción  matemática  del  tiempo  en  Ja  mar
por  observaciones  del  rayo  verde,  será  un  hecho  real  y  magnífico  el  día

-     en  que  pued,an  ser  medidas  las  diversas  -intensidades  de  coloración  del  fe-
•     nómenoque  estamos  estudiando.

FRANCISCO  . SERRA  SERRA

•              -  -  Capitán  de  la  Marina  Mercante.
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Otra  vez  la salva  fría

E  ha  dado  el  nombre  de  «salva  fria»  a  un  fenómeno
       que se  ha  observado  a  veces  en  los  cañones  de  cali-

—.              bre. superior  a  15 cms.,  y  que  consiste  en  que  la  pri
•            tnera salva  es  más  corta  que las  demás, en  una  canti

dad  que  oscila  entre  los  200 y  1.000 TL.,  según  el  ca
,          libre del  cañón  y  la  distancia.  La  existeicia  de  tal

jf    fenómenó  es  indudable,  pero  sin  duda  debido  a  la
poca  importancia  que  hasta  la  fecha  se  le  ha  prestado,  no  se  le  conoce
debidamente.

Siguiendo  un  proceso  cronológico,  diremos  que  las  primeras  apari—
ciones  reales  de  este  fenómeno,  en  España,  que  causaron  alguna  sen
sación  a  la  masa  tirística,  tuvieron  lugar  en  los  ejercicios  de  tiro,  de
15  cms., realizados  por  los cruceros  de  tipo  Cervera,  allá  por  el  año  1933.
Se  llegó  a  la  conclusión  concreta  de  que  la  primera  salva  de  las  efec
tuadas  por  los  cañones  de  15  cms.  era  más  corta  que’ la  segunda  en
unos  200 metros.

Se  buscó  este  fenómeno  en  los  ejercicios  de  tiro,  que  con  cañones
de  12 cms.  efectuaron  los destructores,  y  bien  por  su  irregularidad,  bien
por  ser  menos  sensibles,  no  se  concretó  su  existencia’ o no  se  le  dió  im
portancia  y  se  la  consideró  inexistente.

Visto  el  resultado,  se  buscó  la  causa,  y  se  encontró  -como muy  lógi
ca  la  que  se  llamó  de  «cañón  frío»;  esto  es,  que  por  estar  el  cañón  frío
en  la  primera  salva  absorbía  una  gran  cantidad  de  calorías  de  la  ex
plosión,  que  se  reflejaba  en  una  menor  velocidad  inicial  del  proyectil  y,
por  consiguiente,  en  un  menor  alcance.  Es  claro  que  esta  explicación
no.  concordada  exactamente  con  la  naturaleza  del  fenómeno,  ya  que,
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con  arreglo  a  ella,  debería  manifestarse  en  tódas  las  «primeras  salyas»
y  en  «todos los  cañones»,  cosa  que  no  se  había  comprobado.  A  esta  si
tuación  estacionaria  se  había  llegado,  porque  la  falta  d  experiencias
en  Polígonos  de  tiro  y  los  pocos  elementos  de  juicio  de  que  se  disponía
no  permitían  .llegar  a  más.

En  otros  países,  con  más  elementos  de  juicio  y  más  experiencias,  se
ha  profundizado  eh  el  asunto,  sin  llegar  más  que  a  plantearlo,  y  al
menos  que  nosotros  sepamos,  no  está  resuelto,  ni  se  ha  estudiado  con
la  debida  insistencia,  tal  vez  por  no  darle  importancia.  En  primer  lu

gar,  y  admitiendo  que  la  causa  de  la  existehcia  de  la  salva  fría  sea  de
bido  a  la  pérdida  de  energía  ca1orífic  absorbida  por  el  cañón,  o  sea  el.
calentamiento  de  éste,  está  probado  que  produce  otros  efectos  oano
mallas»,  además  del  del  acortamiento  de  la  primera  salva

Las  «anomalías»  observadas  y  atribuídas  a  la  misma  causa  del  ca
fión  trío  son:

a)  En  igualdad  de  cóndiciones  balísticas  y  de  alza,  el  primer  dispa
ro  de  los  efectuados  en  serie  por  un  cañón,  es  más  corto  que
los  disparos  siguientes,  en  una  cantidad  que  depende  del  ca
libre  y  de  la  distancia.  Se  admite  como  valor  máximo  limite
de  .este  acortamiento  el  de  1.000 m.  para  cañones  de  calibresúperior  a  los  30  cms. y  á  su  máximo  alcance.

De  los  gráficos  de  tiro  de  los  cruceros  tipo  Cervera  se  de
duce  que  de  8.000 a  10.000 m.  de  distancia,  el  acortamiento  de
la  primera  salva  es  de  unos  200 m.

Del  estudio  de  los mismos  gráficos para  os destructores,  pa
rece.  deducirse  que  su  valor  debe  ser  más  pequeño,  alrededor
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de  los  100 ni.,  que  no  se  aprecian  claramente  en  los  gráficos
-      por venir, absorbidos  por  la  dispersión,  que  en esta  primera  sal

va  es  por  lo general  grande.  Damos  estos  datos  solamente  a  tí
tulo  de  curiosidad  y  sin  atribuirles  valor  real  de los  que  se  pue
dan  sacar  conclusiones;  para  lo  cual  sería,  a  nuestro  juicio,
necesario  que  hubieran  sido  obtenidos  en  un  Polígono  de  ex
periencias,  en  cuyo  caso  podríamos  levantar  un  gráfico  real,
como  el  teórico  que  se  acompaña.  Admitiendo  como valor  me
dio  del  acortamiento,  el  de  una  disminución  de  10 m.  por  se
gundo  en  la  velocidad  inicial.

•          Igualmente se  ha  observado  que,  a  veces,  la  segunda  salva
y  siguientes  son  también  más  cortas,  si  bien  en  una  cantidad

•        más pequeña.  Esta  anomalía  se  presenta  pocas  yeces  y  muy
irregularmente,  aun  para  el  mismo  cañón.

b)  Las  primeras  salvas  tienen  una  mayor  dispersión  en  alcance  y
deriva  que  las  siguientes.

c  La llama  en  la  boca  es  mayor  en  la  primera  salva  que  en  las  res
tantes.

d)  En  los  cañones  modernos  se  aprecia  este  fenómeno  mucho  más
que  en  los  antiguos,  menos  potentes,  y  dentro  de  los  moder
nos,  es  nás  sensible  e  irregular  en  los  de  ánima  cambiable.

e  El  acortamiento  grande  de  la  primera  salva,  no  se  aprecla  en
un  cañón  más  que  cuando  lleva  varias  horas  sin  disparar.

Para  explicar  estas  anomalías  hay  numerosas  causas,  más  o  menos
lógicas,  sin  comprobar  la  mayoría,  y  que  nosotros  vamos  a  agrupar  en
una  hipótesis  que  explique  todas  las  irregularidades  que  se  aprecien  en
este  fenómeno  del  cañón  fn o.

Esta  hipótesis  la  podemos  enunciar  diciendo:  Que  todos  los  caño
nes,  al  pasar  del  estado  de  reposo  al  de  actividad,  modifican  su  cons
titución  molecular,  en  un  grado  dependiente  ‘de  la  pureza  del  acero  de
que  estén  construídos.

Con  el  fin  de  aclarar  esta  hipótesis,  recordaremos  que  después
de  muchos  años  de  experiencia,  está  confirmado  que  todos  los
cuerpos  están  formados’  por  una  unión,  más  o  menos  compleja,
de  cadenas  • de  pequeños  poliedros,  llamados  cristales,  los  que  nos
hacen  considerar  al  cristal  como  al  «sólido elemental»  que  entra  como
€demento  de  constitución  en  la  mayoría  de los  cuerpos  sólidos.  Bien en-.
tendido  que  los  cristales  de  una  misma  sustancla  pueden  ser  de  aspec
to  y  de  dimensiones  muy  diferentes,  y  que  en  las  experiencias  hechas
sobre  deformaciones  cristalinas,  se  ha  comprobado  que  la  deformación
de  los  cristales  aumenta  rápidamente,  con  la  velocidad  a  que  se  des
arrolle  el  fenómeno.

Para  efectuar  la  transformación  molecular,  de  ‘que hemos  hablado
en  nuestras  hipótesis,  se  necesitará  una  cantidad  de  energía,  que  se
restará  a  la  de  la  carga  explosiva,  y  que  variará:

1.  Con la  pureza  del  acero  de  que  esté  construido  el  cañón.
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2.  Con  la  cantidad  de  materia  cuya  ‘constitución  molecular  haya
que  modificar.

3.  Con la  longitud  de  ánima  de los  cañones,  puesto  que  las  molécu
las  que  están  en  la  boca,  por  su  alejamiento  del  centro  productor  de
energía,  tardarán  más  tiempo  en  cambiar  su  constitución  molecular.

4’.  Con  la  superficie  de  separación  de  los  zunchos;  superficies  que
harán  el• efecto  de  capas  aislantes.  Cuantos  más  zunchos  tenga  un  ca
ñón  y  peor  unidos  estén,  mayor  energía  necesitarán  para  modificar  su
estado  de  reposo.  También  habrá  que  tener  en  cuenta  que  normalmen
te  la -constitución  molecular  en  estado  de  reposo,  de  los  distintos  tubos
o  zunchos  no  será  la  misma,  aun  siendo  de  la  misma  clase  de  acero.  Si
los,  cañones  son  de  ánima  cambiable,  entonces  aparecen  los  huelgos,
entre  el  tubo  del  ánima  y  el  cañón,  huelgos  que  hacen  el  efecto  de  ca
pas  o  zonas  aisladoras  que  absorben  gran  cantidad  de  energía.  De  por
sí  ya  se  trata  de  que, estos  huelgos  sean  lo más  pequeños  posibles,  pero,
por  si  acaso,  aquí  tenemos  una  razón  más  que  aconseja  su,reducción.

5.  Con  el  número  de  disparos  que  lleve  hechos  el  cañón,  puesto  que
a  medida  que  el  cañón  se  va  gastando  por  sucesivos  disparos,  la  elas
ticidad  del  material  para  pasar  del  estado  de  reposo  al  de  actividad  y
viceversa,  se  irá  perdiendo  y  el  cañón  tenderá  hacia  un  estado  molecu
lar  intermedio,  en  el  que  creemos  nosotrós  que  la  cantidad  de  energía
absorbida  por  el  cañón  será  menor,  e  igualmente  que  necesitará  más
tiempo  para  efectuar  su  transformación  molecular,  por  lo  cual  es  po
sible  que  no  tenga  tiempo  a  hacerla  totalmente  en  el  primer  disparo.
Según  esta  creenia  nuestra,  todos  los  cañones  tendrán  una  «tenden
cia»  en  uno  u  otro  sentido,  que  regulará  el  estado  de  vida  del  cañón
al  variar  la  cantidad  de  energía  absorbida,  tendencia  que  le  llevará  más
o  menos  rápidamente  a  un  estado  molecular  de  equilibrio  permanente.

6.  Con  la  pólvora  empleada,  puesto  que  el  acero  tiene  su  temperas
tura  ideal,  que  ,le  permite  modificar  su  estructura  molecular  con  un
gasto  mínimo.  Cuando  se  emplean  pólvoras,  cuya  temperatura  de  com
bustión  esté  muy  alejada  de  esa  temperatura  ideal,  el  gasto  de  ener
gía  será  mayor  y  mayor  el  tiempo  necesario  para  la  transformación.

Por  esta  causa  constante  de  transformación  molecular,  sentada  por
nuestra  hipótesis,  el  alcance  sufrirá  un  incremento  negativo,  por  dis

minución  de  la  velocidad  inicial,  que  llamaremos   X  mól  y  al  que

se  sumarán  los  efectos  debidos  a  otras  causas  secundarias  que  vamos
a  ver.

Además  de  esta  hipótesis,  que  consideramos  básica,  admitirémos  que
hay  otras  causas  que  influyen  también,  aunque  de  manera  secundaria,
en  los  fenómenos  que  estamos  analizando.  Estas  causas  obran  de  ma
nera  irregular,  según  los  casos, y  su  acción  no  es  constante,  siendo  de
bidas  a  ellas,  coiño  veremos,  la  mayoría  de  las  «anomalías»  que  nublan,
por  así  decirlo,  las  leyes  por  que  se  rige  el  fenómeno  que  hemos  deno
minado  de  «cañón  frío».  ,
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Estas  causas  son.:
1.0  El  calentamiento  del  cañón.—Sobre  la  transmisión  de  calor  des

de  el  áiima  de  la  pieza  a  la  superficie  interna  y  capás  interiores,  se
han  hecho  interesantes  experiencias  por  el  Ingeniero  mecánico  suizo
W.  Baumann,  admitiendo  que  la  transmisión  de  calor  desde  las  iuen
tes  de  energía  a  la  superficie  y  caras  internas  de  una  sustancia,  . produ
cen  un  movimiento  de  temperatura  en  forma  de  vibraciones  conti

-  nuas  armónicas,  y  según  ellas,  la  cara  interna  del  cañón  sufre,  a  la  ve
locidad  de  la  luz,  un  salto  de  temperatura  que  alcanza  los  2000  para
una  ametralladora  de  8 mm.  y de  400° para  una  de  13/2 him.; variando
la  temperatura  según  una  ley  sinusoidal  que  se. va  desfasando  (retra
sánclose)  a  medida  que  va  penetrando  en  las  capas  internas  y  alcan
zándose,  según  Cranz,  la  temperatura  máxima  cuando  la  bala  abañ
dona  el  cañón.

La  siguiente  curva  de  temperaturas  corresponde  a  las  experimen
tadas  por  el  tubo  de  una  ametralladora  de  8  mm.

.1
2000  ,cere  interne

1 5Q°

50°           8°

00     1  t---.__.                x,,,,
r2S  0’SO 075     r5

Pr3Puncj,de,j

Continuando  sus  experiencias,  dedujo  que  la  curva  de  la  temperatu
ra  de la  superficie  de  la  cara  interna  del  cañón  es  más  aplastada  que  la
de  la  fuente  del  calor  y  la  sigue  con  un  retardo  determinado  por  fac
tores  puramente  materiales,  siendo  la  duración  de  la  curva  la  de  una
vibración.

Temperelura  dele  recamare      .
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Indudablemente,  el  cañón  en  cada  disparo  ha  de  pasar  de  la  tem
peratura  a  que  se  encuentra  (la  del  ambiente  en  el  primer  disparo)  a
una  temperatura  bastante  elevada  (superior  a  los  1000), a  cambio  de
ín  gasto  de  energía  que  no  será  muy  difícil  de calcular  para  cada  tipo
de  cañón.

Si  entre  cada  salva  y  salva  hay  tiempo  suficiente  para  que  el  ca
ñón  se  enfríe  del  todo,  en  el  nuevo  disparo  la  energía  gastada  en  calen
tar  el  cañón  seria  la  misma.  El  medir  el  tiempo  que  tarda  un  cañón  en
enfriarse,  no  es  fácil.  Nosotros  çreemos  que  debe  ser  cuestión  de  poco
tienpo,  y,  por  consiguiente,  durante  el  período  de  centrado  el  acorta
miento  que  se  aprecie  por  esta  causa,  será  siempre.  el  mismo,  y  podrá
calcularse  en  el  Polígono  la  reducción  de  la  velocidad  inicial  que  oca
siona.  Seguramente  será  despreciable,  aunque  sería  muy  interesante
convencerse  de  éllo.  En  salva  rápida  y  con  cañones  de  un  ritmo  de .4
a  6 segundos,  es  posible  que  el  cañón  no  tenga  tiempo  de  enfriarse  del
todo,  y  la  energía  consumida  por  el  cañón  en  un  disparo  seá  menor
que  en  los  disparos  precedentes,  lo  que  produciría  una  menor  disper
sión  en  alcance,  •a partir  del  momento  de  darse  la  orden  de  salva  rá
pida,  y,  en  efecto,  en  los  gráficos  de  los  ejercicios  de  tiro  de  los  cru
ceros  y  destructores,  se  puede  apreciar  que,  a  partir  de  esa  orden,  las
salvas  salen  mucho  más  agrupadas  que  en  el  período  de  centrado.

Al  incremento  negativo  del  alcance,  por  la  disminución  de  veloci

dad  inicial  que, ocasiona  está  esta  cáusa,  le  llarnaremor  A X c

2.°  La  diferente  temperatura  a  que  se  efectúa  la  combustión  de  la
pólvora.—Resulta  claro  que,  a  partir  de  la  segunda  salva,  la  recámara
que  está  aún  caliente  calentará  la  pólvora  de. la  carga,  tanto  más  cuan
to  mayor  sea  la  temperatura  de  la  recámara  y mayor  sea  el  tiempo  que
la  carga  permanezca  en  aquélla  antes  del  fuego.  Probablemente  la  pól
vora  sólo se  calentará  en  sus  capas  más  superficiales.

Este  aumento  de  temperatura  de  la  pólvora  tiene  los  mlsmós  efectos
que  si  se  aumentase  su  vivacidad  y  será  igual  para  todas  las  salvas,  a
excepción  de  la  primera,  que  en  comparación  con  las  demás  se  com
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portará  comó  si  fuese  menos  viva.  Si  estudiamos  un  diagrarna  de  pre
siones  de  la  misma  pólvora  con  menos  vivacidad,  como los  de  la  figura
siguiente,  observaremos  que  el  diagrama  se  deforma:

1.0  Disminuyendo  la  presión  máxima  y  aumentando  la  presión  en
la  boca.

2.°  La  combustión  de  la  carga  termina  más  hacia  la  boca.
3.°  La  carga,  por  comportarse  como  más  lenta,  se  hace  más  «sen

sible»  o,  lo  que  es  lo  mismo,  más  irregular.
Estas  tres  deducciones  que  sacamos  del  estudio  del  diagrama,  nos

llevan  a  la  conclusión  final  de  que  por  aumento  de  temperatura  de  la
pólvora,  obtendremos  en  la  primera  salva  un  reducción  de  la  veloci
dad  inicial,  que  entendemos  podría  calcularse  en  Polígono,  y  mayor
irregularidad  en  su  combustión,.  que  a  su  vez  es  causa  de  que  la  reduc
ción  de  la  velocidad  inicial  que  ocasiona  sea  muy  variable  de  unos  ca
sos  a  otros.

También  ocurrirá  por  el  aumento  de  presión  en  la  boca  que  la  llama
en  la  misma  será  mayor  en  la  primera  salva  que  en  las  restantes  y  la
conducción  del  proyectil,  al  salir  de  la  boca,  por  la  mayor  presión  de
los  gases, será  peor  en  la  primera  salva  que  en  las  demás,  lo  que  influi
rá  en  un  peor  comportamiento  del  proyectil  a  todo  lo  largo  de  la  tra
yectoria,  con  el  consiguiente  aumento  de  la  dispersión.  Estos  fenóme
nos  solamente  se  acusarán  en  la  primera  salva  y  al  incremento  corres

pondiente  del  alcance  le  llamaremos  

4.°  Rozamiento  del  proyectil  con  el  ánima.—Sl  hace  bastante  tiem
po  que  no  se  dispara  con  un  cañón  y  no  se  ha  limpiado  el  ánima,  con
el  escobillón  antes  de  hacerlo,  se  ha  observado  una  pérdida  de  veloci
dad  inicial  hasta  de  70 m.. entre  el  primero  y  el  segundo  disparo.  sto
nci  tiene  nada  que  ver  con  que  el  cañón  esté  frío  o  caliente,  pero  es
bastante  importante  y  una  causa  más  que  se  suma  a  los  efectos  ob
servados  en  la  salva  fría.

Esta  pérdida  de  velocidad  inicial  es  debida  a  las  fuertes  resistencias
y  rozamientos  que  tiene  que  vencer  el  proyectil  al  recorrer  una  ánima
poco  limpia.  Ahora  bien,  estos  rozamientos  desaparecen  al  tener  el  áni
ma  bien  limpia  y, sobre  todo, al  pasarle  el  escobillón engrasado  antes  del
tiro,  y  puesto  que  en  nuestra  mano  está  el  anular  la  causa,  debemos
despreciarla  y  considérarla  como  no  existente.

5.°  Aumento  del  diámetro  del  ánima.—Está  perfectamente  proba
do  que  al  aumentar  la  temperatura  de  la  recámara  ésta  aumenta  de
diámetro  en  unas  proporciones  que,  si  no  son  grandes,  si  lo  son  lo  su
ficiente  para  facilitar  el  recorrido  del  proyectil  dentro  del  ánima,  dis
minuyendo  los  rozamientos  de  que  hablamos  en  el  punto  anterior.

Los  Ingenieros  de  Artillería  polacos  M. S.  Pluzanski  y  M. R.  Berger,
en  una  Memoria  publicada  en  el  Memorial  de  Artillería  Francesa  de
1935,  y  referente  a  las  tensiones  interiores  en  los  tubos  sometidos  a  un
tratamiento  térmico,  efectuaron  una  serie  de  experiencias,  consisten
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tes  en  cortar  en  varios  anillos  de  una  longitud  determinada  los  tubos
•  de  acero  templado  que  se  querían  experimentar.  Comprobaron  que  los

anillos  sufren  un  aumento  de  su, diámetro  en  cornaración  con  el  diá
metro  antérior  al  corte  del  tubo  en  anillos.  Este  aumento  de  diámetro
oscila  entre  un  0,16 y  un  0,22 por  100; para  un  cañón  de  20 cms. sería,

tomando  un  valór  medio  de  0,20 por  100, de   d =  °XO,20  =  0,4  mm.,
aumento  no  muy  grande,  pero  real  y  existente.

En  esta  Memoria  se  llega  igualmente  a  la  conclusión  de  que  hay
también  un  aumento  de  la  longitud  de  los  tubos,  que  se  cifra  en  un
0,29  por  100.

Como  consecuencia  de  este  aumento  de  diámetro,  el proyectil,  a  par
tir  de  la  segunda  salva,  se  incrustará  mejor  en  el  ánima  y  ocupará  en
ella  una  posición  mejor  centrada  que  en  la  primera  salva,  en  la  que
el  proyectil  (esto,  naturalmente,  depende  de  los  límites  de  tolerancia
del  proyectil  y  del  cañón)  entrará  con  más  dificultad,  ajustará  peor,
puede  quedar  ligeramente  inclinado  e  incluso  flojo.  Si  en  estas,  condi
ciones  se  verifica  la  combustión  de  la  pólvora,  todos  sabemos  que  el  pro
yectil  lanzado  violentamente  hacia  adelante,  choca  contra  las  rayas,
frenándpse;  .si  está  inclinado,  coge  el  ánima  con  esta  incliñación  ro-

-      zando fuertemente  a  un  lado  y  otro  hasta  quedar  bien  centrado.  Re
sulta,  pues,  que  por  el menor  diámetro  del  cañón  en la  salva  fría,  el pro
yectil  sufrirá  una  serie  de  choques  y  rozamientos  en  el  ánima,  con  la
consiguiente  pérdida  de  energía  y  disminución  de  velocidad  iz’i
cial.  Las  anomalías  que  se  ocasionen  por  esta  causa,  serán  muy  irreu
lares,  porque  intervienen  con  mucha  fuerza  las tolerancias  de  construc
ción  de  proyectil  y  cañón.

Al  incremento  negativo  del  alcance  por  esta  causa  lo  llamaremos

 X  Con  esta  hipótesis  quedan,  al  menos  aparentemente,  expli

cados  ri’o sólo  el  fenómeno  de  las  «salvas  frías»,  sino  todas  1s  irregu
laridades  de  qué  su  observación  viene  acompañada,  de  la  siguiente
forma:  ,  -

EFECTOS  OBSERVADOS

‘a)  Primer  disparo  mas  corto  que  los  demás,  mayor  acortamiento
cI  mayor  calibre;  a  veces  las  dos  o  tres  primeras  salvas  son  más  cor
tas  (pero  menos)  que  las  siguientes.

La  dlsminuçión  del  alcance  por  disminución  de  yelocidad  inicial,
será  debida  a  una  suma  de  todas  las  causas  que  hemos  relatado,  es
decir,  que  tendremos:

 

El  valor  total  de  éste  ¿  es  muy  variable,  oscilando’ entre  2  y
-          [Abril53•0
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25  metros  por  segundo  de  disminución  de  lavelocidad  inicial,  y  ha
biéndose  tomado  como  variación  promedio  la  de  una  disminución  de
10  metros  por  segundo  en  la  velocidad  inicial.  La  irregularidad  en  los
valores  obtenidos,  hemos  de  atribuirla,  al  estado  molecular  del  ca
ñón,  distinto  para  cada  disparo,  y  en  su  mayoría  a  las  variaciones  en

el  valor  de  X d  pues  en  ella  influirán  como hemos  visto,  no  sólo  el

aumento  de  diámetro  del  ánima,  sino  como  encajen  las  tolerancias
de  cañón  y  proyectil.

En  cuanto  a  que. las  do  o  tres  primerás  salvas,  sean  a  veces  más
cortas  que  las  siguientes,  suponeiños  que  es  debido  a  que  en  la  pri
mera  salva,  el  cañón  no  ha  efectuado  su  transformación  molecular
completa  por  falta  de  temperatura,  atribuible  a  1 a  temperátura  de
çdinbustión  @e la  pólvora,  o  pór  falta  de  tiempo,  en  cuyo  caso  nece

sitará  una  o  dos  salvas  más  para  efectuar  esa  transformación;  tam
bién  puede  ser  debido  al  estado  de  vida  del  cañón  que  por  su  mayor
estabilidad  molecular,  alcanzada  a  fuerzá  de  disparos,  necesite  más
tiempo  para  efectuar  su  transformación.

b)  Mayor  dispersión  en  alcance  y  en  deriva  en  las  primeras  salvas.
Esta  diferencia  en  el  valor  de  la  dispersión,  es  muy  sensible  en

tre  las  salvas  del  período  .e  centrado  y  las  del  período  de  eficacia  y
también  es  apreciable  en  las  primeras  salvas  de  juego  rápido.  Creernos
que  esta  diferencia  es  debida,  en  parte  a  los  apuntadores,  que  en  el
período  de  centrado  como  el  ritmo  es  lento,  se  confían  . y  distraen
efectuando  una  peor  puntería  que  en  el  período  de  tiro  rápido  n
.que  la  sucesión  de  los  disparos  apenas  si  les  deja  tiempo  para  apun
tar;  y  en  parte,,  a  que  las  primeras  salvas  el  cañón  se  enfría  mucho
más  que  .en  las  siguientes  y  por  consiguiente  el  consumo  •e  energía
es  mayor  y  más  variable.

c  La  ‘llama  en.  la  boca  es  mayor  en  la  primera,  salva  que  en  las‘ctem4s

En  esto  nó  tiené  nada  que  ver  la  disminución  de’ velocidad  inicial,
pero  como  se  observa  sólo  en  la  primera  salva,  la  incluimos  como  una
anomalía  más,  siendo  debida  a  la  diferente  temperatura  de  la  pólvo
ra  de  la  carga  en  la  primera  salva ,en  que  el  cañón  está  frío,  con  res
peto  a  las  demás,  en  que’ ya .está  caliente,  y  traismite  este  calor  a  la
carga  de  póLvora.

cI)  Se  acusa  la  disminución  de  velocidad  inicial  en  los  cañones
modernos  nvás que  en  los  antiguos,  y  en  los  de  ánima  cambiable  más
todavía.

Que  en  los  cañones  de  ánima  cambiable  ‘se acuse  mejor  el  acorta
miento  de  la  distancia,  está  cfaro’ y  tiene  por  causa  el  mayor  ‘consumo
de  energía  que,  debido  a  los  huelgos  entre  el  tubo  y  el  cañón,  necesita
aquél  para  modificar  su  estado  molecular  inicial;  ocasioha  por  consi

guiente  un  aumento  en  el  valor  de  X  En  cambio  qne  en  los  ca-
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ñones  antiguos  sea  el  fenómeno  menos  acusado  que  en  los  modernos,
cuando  los  materiales  empleados  eran  peores  y  ma7or  el  espesor  de
la  caña  (mayor  masa  a  transformar)  no  nos  parece  tan  claro.  ¿Es
que  la  imprecisión  en  los  cañones  antiguos  no  permite  la  observación
de  este  fenómeno  o  atenúa  grandemente  los  valores  observados?  Así
lo  creemos.  De  no  ser  así  y  si  se  ha  observado  el  menor  efecto  de  la
salva  fría  en  los  cañones  antiguos,  la  única  causa  que  puede  justifi
carla,  es  que  la  poca  potencia  de  las  pólvoras  antiguas,  no  permitía
él  cambio  total  del  estado  molecular  del  cañón,  a  lo  que  contribuiría
su  gran  masa,  pues  ya  hemos  visto  que  a  medida  que  la  tenperatura
va  penetrando  en  la  masa  de  acero  se  van  aminorando  y  retrasando
sus  efetos,  hasta  hacerse  prácticamenté  nula,  no  muy  lejos  de  la  cara
interna  superficial  del  cañón.

Este  efecto  observado,  es  ms  bien  histórico  que  otra  cosa  y  aun
cuando  no  interesa  grandemeite,  podría  comprobarse  lo  que  hay  de
verdad  con  unas  cuantas  experiencias  empleando  diversas  clases  de
pólvora  en  un  cañón  antiguo.

e)  El  efecto  del  cañón  frío,  sólo  se  acusa  en  los  cañones  qite  Ue
vai  varias  horas  sin  disparar.

Esto  es  debido  a  que  el  cañón  sin  una  causa  violenta  y  por  el  sólo
influjo  de  la  temperatura  y  presión  ambiente,  necesita  mucho  tiem
po  para  volver  a  su  estado  inicial  de  reposo,  tiempo  qu  según  parece
es  de  varias  horas  y  que  nosotros  suponemos  que  variará:

1.°  Con  el  número  de  disparos  efectuados  por  el  cañón.
2.°  Lon  el  estado  de  yida  del  cañón.
Suposiciones  ,que  serían  fácilmente  comprobables  en  un  Políg4no.

Persoralmente,  no  nos  hacemos  ilusiones  sobre  la  forma  en  que
hemos  justificado  el  fenómeno  llamado  «salva  fría»  y  que  se  observa
acompañado  de  varias  «anomalías»  en  la  primera  salva  de  cada  serie
le  disparos;  raras  son  las  cosas  poco  conocidas  que  no  pueden  expli
sarse  a  satisfacción  de  todos  en  un  papal,  y  a  nada  conduce  el  sentar
una-hipótesis,  si  ésta  no  se  comprueba  experimentalmente  en  un  Po
lígono  de  tiro  ‘con el  máximo  de  elementos  de  garantia.  ‘Por  eso ‘en•
tendemos  que  este  artículo  debería  completarse  con  una  serie  de  x  -

periencias  hechas  en  un  ‘  Polígono  y  que  en  una  primera  aproxima
ción  debería  tender  a  erectuar  las  siguientes  experiencias:  -

,1.°’  Deducir,  con  gran  número  de  disparos  hechos  en  frío,  el -valor
del  acortamiento  “de  la  primera  salva  para  cada  calibre  y  distancia.
levantando  unos  gráficós  con  los  resultados  de  las  experiencias.

2.°  Gastar  un  cañón  de  cada  calibre  en disparos  fríos  y  observar
la  «tendenéia»  que  tiene  el  valor  de  la  salva  fría  según  el  estado  de
vida  del -cañón,  o si  por  el  contrario  permanece  constante  dicho  valor.
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3.°  Repetir  la  experiencia  anterior,  desgastando  un  cañón  en  va
rias  fases  de  tiro  rápido  y  observando  al  principio  cte cada  una  de  esas
series  el  valor  de  acortamiento  del  primer  rlisparo  y  la  tendencia  del
cañón  si  la  hay.

4.°  En  las  experiencias  segunda  y  terceta,  comprobar  a  qué  dis
paros  se  anula  la  tendencia  del  cañón,  que  es  cuando  la  dispersión
por  causa  del  cañón  adquiere  un  valor  constante  prácticamente  y  qu
corresponde  al  momento  en  que  el  cañón  adquiere  un  estado  mole
cular  cte  equilibrio  estable.

5.°  Comprobar  experimentalmente  el  tiempo  que  tardan  los  ca
ñones  de  cada  calibre  en  recuperar  su  estado  molecular  inicial  de  re
poso  y  levantar  unos  gráficos  según  los  distintos  estados  de  vida  del
cañón.

6.  Ver  la  diferencia  que  hay  para  el  mismo cañón  en  el  valor  del
incremento  negativo  de  la  elocidad  inicial,  debida  al  aumento  de
diámetro  de  la  récámara  empleando  proyectiles  con  distintos  grados
de  tolerancia  en  su  diámetro.

7.°  Estudiar  el  efecto  de  las  diversas  clases  de  pólvoras  y  su  in
fluencia  en  la  salva  fría,  a  medida  que  aumente  su  potencia.

8.°  En  la  experiencia  anterior,  comprobar  si  a  medida  que  dismi
nuye  la  potencia  cte  la  pólvora,  y  los  efectos  del  cañón  frío  se  obser
van  en  ms  de  una  salva.

90  Observar  en  las  experiencias  anteriores  en  que  se  hayan  em
pIcado  cañones  en  distinto  estado  de  conservación,  si  el  acortamien
to  del  cañón  trío  se  acusa  con  diversa  intensidad  en  las  dos  o  tres
primeras  salvas  o  sólo  en  la  primera.

L  realización  de  todas  estas  experiencias,  nos  permitirlan  con
firmar  o  deshacer  la  mayor  parte  de  las  causas  que  contribuyen  al
fenómeno  del  cañón  frío  y  lo  que  es  más  importante,  adquiriríamos
una  serie  de  datos  que  nos  permitirían  saber  el  valor  de  cada  una
de  las  causas  y  evaluar  su  influenciá  en  el  valor  total  del  acorta
miento.

En  tanto  que  no  dispongamos  de  estos  datos  experimentales,  nos
limitaremos  a  efectuar  un  análisis  dl  valo,  del  incremento  total  de
Y0  y  la  influencia  que  en  él  tienen  cada  uno  de  los  valores  parciales;
dijimos  que:

De  los  10 metros  por  segundo  de disminución  de  la  velocidad  inicil,
que  se han  tomado  como valor  medio del  incremento,  hemos  atribuido  en

la  hipótesis  sentada,  la  mayor  parte  al  X mv  cuya  acción  es  perma

nente  y  aun  dentro  de  una  lógica  y  moderada  oscilación  provinien
he  del  distinto  estado  molecular  inicial  del  cañón,  apreciable  en  su
magnitud  en  cuanto  se  hayan  acumulado  gran  número  de  datos  que

permitan  eliminar  las  influencias  de  las  otras  tres  causas   X
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 Xp  y   X  cuya  acción  está  caracterizada  por  su  irregularidad.

En  los gráficos de tiro  de los cruceros  tipo Cervera, se puede  ver  que  el
valor  medio  del  acortamiento  para  los  cañones  de  15 cms.  a 8.000 metros
de  distancia,  es  de  unos  200 metros,  que., está  de  acuerdo  con  los  10
mts.  pór  segundo  de  disminución  de  la  velocidad,  inicial  que  hemos
tomado  como  valor  promedio.  En  los  gráficos  que  deberían  levantar-
se  para  distintos  cañones  del  mismo  calibre  con  el  objeto  de  prome
diarlos  (y  a . ser  posible  de  la  misma  calidad  del  acero)  debido  a  las

tres  çausas    Xp1,  y  i  Xd  los  puntos  que  nos  marcarían
o                             o

el  valor  del  acortamiento  para  cada  serie  de disparos,  ocuparía  una  po
sición  en  zigzag  muy  desigual.

La  curva  que  promedie  este  zigzag  será  la.  que  corresponde  al

acortamiento  práctico  total      =   X c  +  á X  p,  +   X d

Parece  ser  por  los  datos  que  tenemos  que  el  valor  dc  i  X

l  X p  y  X  viene  a  ser  de  un  10 pon 100 del  principal,  o  sea  que

 X c+  -X  p  +  X   =   X  por  consiguiente  ‘  =

 X.rn  +  1  X  de  esta  forma,  hemos  reducido  el  valor

del  incremento  total  como  si  fuera  debido  solamente  al  cambio  de
estado  molecular  del  cañón  y  a  una  fracción  de  él.

Por  lo  tanto,  si  llegáramos  a  conocer  el  valor  del   X mv  ten

dríamos  al .menos  prácticamente  resuelto  el  problema;  y  la  determi
nación  cite este  valor  mediañte  un  gran  número  de  experiencias  he
chas  en  Polígono  y  la  acumulación  de  datos  de  todos  los  ejercicios  de
tiro,  lo  consideramos  fácil  de  llevar  a  la  práctica.

AGUSTIN  R.  CARREÑO (A. F.)
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occidental  del  estrecho magallánico?

tas  líneas:  la  boca  de  Poniente  del Estrecho  de  Ma
gallanes  fué  descubierta  por  Pedro  Sarmiento  de.YA  por  delante  la  afirmación  que  debiera  epilogar  es-
Gamboa’,  un  barbudo  navegante  del  xvi,  espejo  de

______  constantes  y  ejemplo  de  virtuosos.
______             Por el  segúndo  tercio  del  siglo  xvi,  y,  más  aún,

—   después  de  la  entrada  de  Francés  Drake  en  el  Pa
cifico,  preocupé  lo  suyo  a  los  gobernantes  españoles  el  taponamiento
de  aquel  Estrecho,  vía  obligada  y  no  apetecible  para  cuantas  naves
quisieran  mojar  la  panza  en  las  aguas  del  Mar  del  Sur.  A ese  afán  por
dar  su  justo  valor  a  la  ocupación  de  los  Estrechos  habían  de  bautizar
más  tarde  los  internacionalistas,  atribuyéndole  una  paternidad  ingle
sa.  Y  no  fué  nuestro  hombre—ese  Sarmiento  de  las  barbas  estropajo-’
sas—el  que  puso  menos  ansia  en  tal  empeño,  pues  a  él  consagró  sus’
años  maduros,  sin  que  le  doliesen  prendas  ni  olvidos palaciegos.

Mas  hagamos  cuenta  de  aquel  descubrimiento,  que  a  eso  venimos  a
estas  páginas.

¿Quién  fué  el  descubridor del  paso
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Hernando  de  Magallanes  (1520), Frey  García  Jof re  de  Loaysa  (1526),
Simón  de  Alcazaba  (1535) y  Alonso  de  Camargo  (1540) navegaron  total
o  parcialmente  el  Estrecho,  de  Oriente  a  Occidente.  Tal  camino  no
tenía  otro  inconveniente—luego  de  su  descubrimiento—que  lo  atolon
drado  de  los vientos  y  las corrientes  en  aquella  canal.  No ocurría  lo  mis
mo  en  cuanto  a  la- travesía  del  paso  desde  el  Pacífico  al  Atlántico:  en
este  mar  sólo  una  boca  ixvitaba  al  navegante  que  apeteciese  su  tra
vesía,  así  que  embocándola  se  estaba  ya  en  el  camino  cierto;  pero  en  -

cambio,  en  el  Pacífico  había  mil  islas,  angosturas  y  corrientes  .que,
amén  de  dificultar  grandemente  toda  navegación,  era  obstáculo  de
primera  magnitud  para  hallar  salida  hacia  el  entonces  llamado  Mar
del  Norte.

Cortés  Ojea  y  Francisco  de  Ulloa  (1554) intentaron  la  empresa  des
de  el  paso  del  Poniente,  pero  cuando  llevaban  navegadas  30 leguas  ini
ciaron  el  tornaviaje.  Algún  que  otro  inédito  intento  se  nos  quedará  en
la  pluma  para  dejar  paso  a  las  trascendentales  expediciones  que  si-  -

guen.  ‘  .  -

Un  nauta  llamado  Juan  de  Ladrillero,  en  el  año  de  1557. tomó  el
Magallanes  por  Occidente  y  nueve  meses  después,  en  agosto  de  1558,
avistaba  la  boca  atlántica  del  dichoso  Estrecho.  Así  pues,  aunque  no
salió  al  Océano,  Ladrillero  fué  el  primer  mortal  que  recorrió  toda  la
canal  de  Poniente  a  Levante.

Más  aventurados  aún  resultaron  dos  viajes  que  siguieron  al  último
relatado.  Fueron  éstos  los  de  unos  hombres  de  las  naos  de  Drake.  Sa
bido  es  que  el  pirata  inglés—a  quien  su  Queen  Elizabeth  llamó  más
tarde  Sir  Francis—en  el  transcurso  de  su  viaje  de  - circunnavegación
desenibocó  en  el  Pacífico  por  aquella  vía  con  tres  navíos.  Se  perdió
allí  la  Marygolci  y  quedó  reducida  así  la  armada  pirata  a  la  Pelican  y
la  Elizabeth;  esta  última  separóse  en  un  temporal  de ‘la piimera,  y- el
7  de  octubre  de  1578 emprendió  el  viaje  de  regreso  a  Inglaterra,  atra
vesando  para  ello  el  Estrecho  de  Magallanes  de  Occidente  a. Oriente.
Mandaba  la  Elizabeth  el  capitán  John  Winter,  quien  luego  de  una
expedición  más  o  menos  feliz  arribó  con  su  nave,  en  junio  del  si
guiente  año,  a  puerto  inglés.  - -

Más  interesante,  trabajoso  y  desafortunado  fué  el  segundo  viaje  a
que  nos  referimos.  Cuando  Drake  fondeó—ya  en  el  Pacífico—en  una
isla  de  Tierra  de  Fuego,  envió  una  ‘pinaza  a  la  costa  para  que  hiciese
aguada.  Quiso  la  stierte  perra  que  un  rabioso  vendaval  se  desatase  en
aquel  momento,  separando  a  la  chalupa  de  la  Pelican.  La  ligera  em
barcación  no  pudo  alcanzar  el  regazo  maternal  de  la  capitana  y,  una
-vez  erdidas  las  esperanzas  de  reunirse  con  ella,  sus  ocho  tripulgntes
se  decidieron  a  embocar  el  Estrecho  para  regresar  a  Inglaterra,  pa
saron  al  Atlántico  y  tomaron  tierra  al  Norte  del  Río  de  la  Plata.

Tras  de  cien  peripecias,  por  aquella  región  fueron  atacados  por  los
indígenes  y  sólo  dos  sobrevivieron:  Peter  Carder  y  William  Pitcher,
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quienes  buscaron  refugio  en  una  pequeña  Isleta  cercana  a  la  playa.
Al  llegarse  les despanzurró  la  sufrida  chalupa  y  con  ella  perdieron  las
esperanzas  de  salvación.  En  la  isla  no  encontraron  alimento  alguno,
ni  aun  agua  dulce.  ¿Cómo  pondrían  remedio  a  tal  situación?  Por  for
tuna  habían  salvado  una  pequeña  botija  y  en  ella  recogían  sus  pro
pios  orines,  que  puestos  a  refrescar  por  la  noche,  eran  bebidos  cuando

Sarmiento  de  Gamboa  (1579-1580).

e  alba  rompía;  pero  de  tanto  beberlo  y  desbeberlo  tomó  el  líquido  el
color  de  la  sangre  y  un  olor  tan  apestoso  que  les Xué imposible  tragar
lo.  Apurados  por  la  grave  necesidad  hicieron  una  balsilla  con  los  res
tos  de  la  pinaza  y,  embarcados  en  ella  sin  medios  de  propulsión,  fue
ron  arrojados  a  la  costa  continental.  Los  ojos  de  Pitcher  se  abrieron
dos  palmos  ante  un  riachuelo  de  agua  dulce  que  invitaba  al  infeliz
sediento:  se  echó  de  bruces  y  bebió  con  tal  exceso,  que  a  la  media
hora  dejó  esta  vida  y fué  sepultado  en  1& arena  por  su  acongojado  com
pañero.

Carder,  ya  solo,  cayó  en  manps  de  los  Indígenas  y  más  tarde  de
los  portugueses  de  la  Bahía  de  Todos  los  Santos.  En  1586,  luego  de
un  accidentado  cautiverio,  estaba  de  v.uélta  en  su  patria,  donde  la  rei
na  Isabel  escuchó  de  sus  labios  el  relato  de  tan  formidable  aventura.

Aun  después  de  los  viajes  de  Ladrillero,  Winter  y  Carder,  la  tra
vesía  de  Oeste  a  Este  siguió  siendo  apetecida  y  temida,  pues  ninguno
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de  ellos  trazó  cartas  o  derroteros  útiles  para  futuras  navegaciones,  en
los  que  se  aclarase  la  laberíntica  entrada  occidental  del  Estrecho  de
Magallanes.  Este  fué  el  motivo  por  el  cual  el  Virrey  del  Perú  eligió  a
Pedro  Sariñiento  de  Gamboa  para  rematar  empresa  tan  aventurada
cual  era  la  de  hallar  el  paso  cierto  de  Levante  y  hacer  perfectas  des
cripciones  que  descubriesen  para  siemDre la  arriesgada  travesía.

Salió  el  navegante—ya  entonces  descubridor  de  las  Islas  Salomón—
por  el  año  1579 del  puerto  del  Callao  con  dos  naos.  Una  de  ellas,  la
Almiranta,  había  de  abandonarle  a  su  suerte  y  tornaría  luego  al  púnto
de  partida.  Sarmiento  pudo  consumar  aquella  gigantesca  empresa,  lle
na  de  trabajos,  hambres  y  fatigas,  que  tuvo  a  Dios  gracias  un  feliz  re
mate,  pues  en  el  siguiente  año  de  1580 llegó  a  tierra  de  Españala  pri
mera  have  procedente  del  Pacífico,  a  través  del  Estrecho  Magallánico.

Así,  pues,  fué  Ladrillero  el  primer  mortal  que  corrió  aquel  paso  de
-Pónjente  a  Levante;  mas  corresponde  a  Sarmiento  el  timbre  de  des
cubridor,  toda  vez  que  fué  él  quien  aclaró  al  mundo  la  encubierta
senda.  Los  anteriores  viajes  que  hemos  reseñado  quedaron  por  enton
ces  desconocidos.  Cuarenta  años  después,  Felipe  III,  en  las  Instruccio
nes  que  daba  a  García  de  Nodal,  decía  así:  Os detendréis  en  la  dicha
boca  (Occidental  de  Magallanes)  todo  lo  que  el  tiempo  os  diera  lugar,
porque  respecto  de  no  e.tar  bien  reconocida  por  aquella  parte,  ni  te
nerse  noticia  que  ninguno  haya  pasado  por  ella,  sino  el  Capitán  Pe-.
dro  Sarmiento...  -  -

El  viaje  del  insigne  -mareante - ha  sido  narrado  por  él  mismo  en  una
estupenda  Relación,  en  la  que  pueden  saborearse,  no  sólo  las  glorias
y  desventuras  de -aquellos  intrépidos  españoles,  sino  también  la  esen
cia  de  nuestra  jugosísima  parla  marinesca.  La  edición  única  y  añosa
de  esa  Relación  ha  sido  incrementada  con  otra  reciente  del  Instituto
Histórico  de  Marina,  admirablemente  prologada  y  anotada,  a  la  que
remitimos  la  curiosidad  del  paciente  lector.  Así  irá  sabiéndose  el  gi
gantesco  yivir  de  aquel  Sarmiento,  a  cuyo  completo  -conocimiento  con
tribuirá  también  el  mismo  Instituto  con  una  nueva  publicación,  que,
con  la  voluntad  de  Dios  y  de  algunos  hombres,  no  tardará  ya  en  ver
la  luz.

-                    AMANdO LANDIN CARRASCO

-
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Tuberculosis  en  la  Marina  de.  guerra

Ensayo  sobre  su  epicle’miología  y  plan  de  lucha

 enfermedad  tuberculosa  es  conócida desde  la más  re
mota  antigüedad;  ya  las primeras  civilizaciones  egip
cia  e  india  nos  dan  una  descripción  bastante  deta
liada  de  ella.  Más  tarde,  el  pueblo  heleno,  con  su  es
cuela  de  Cos—donde  profesara  Hipócrates—,  la  me
dicina  romana,  con  Celso y  Galeno,  y  la ‘de  la  Edad
Media,  con  Avicena,  van  haciendo  descripciones  cli

ficas,  cada  vez  más  acertadas,  del  proceso,  y  hasta  aventuran  en  algu
na  ocasión,  se  trataría  de  una  éntidad  contagiosa,  pero  no  se  llegaron
runca  a  adoptar  medidas  de  orden  profiláctico  hta  los  tiempos  de
Fernando  VI,  el  cual,  desde  su  Palacio  del  Buen  Retiro,  el  6  de  octu
bre  de  1751, expide  su  célebre  Ordenanza,  estableciendo  providencias
para  el  cuidado  de  la  salúd  pública,  disposiciones  hechas  por  primera
vez  en  Europa  y  que  suponen  un  adelanto  en  más  de  çien  años  a  los
conocimientos  firmes  sobre  la  propagación  de  1a  enfermedad,  muestra
indiscutible  del  ascenso  cultural  de  España  en  aquellos  años,  y  que  no
obstante  la  crítiça  de  la  opinión  científica  de  aquella  época,  que  cree  la
medida  «exagerada,  apasionada  y  propia  de  nuestro  temperamento»,  es
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adoptada,  años  despué’s,  por  los  demás  países.  La  Órdetianza  de  Fer
nando  VI dice  así:

«Habiendo  demostrado  la  experiencia  lo  peZigroo  ‘que es  el  uso  de
la  ropa  blanca,  de  los  muebles  y  de  los  objetos  que . han  servido  a  las
personas  afectas  y  muertas  de  enfermedades  éticas,  tísicas  y  otras. en
fermedades  contagiosas, ordenamos  a  todos  los médicos  den  conocimien
to  de  las  personas  enfermas  y  muertas  de  tisis.

El  alcalde  hará  quemar  la  ropa blanca,  los vestidos,  los  muebles  y
todos  los demás  objetos  de  los  cuales  el  enfermo  se  haya  servido  perso
nabnente  o  hayan  permanecido  en  su  habitación.

» ..  .El  alcalde  ordenará  también  que  la  habitación  donde  el  enfermo
haya  muerto  sea  enyesada  de  nuevo  i’  blanqueada;  que  el  entarimado
o  el  enlosado  de  la  pieza  o  de  la  alcoba  donde  se  encontrase  el  lécho
se,a  cambiado.

»Además,  se  llevará  un  registro  de  a  procedencia  de  los  trapos  en
contrados  en  casa de  los  ropavejeros,  com.erciants  de  compraventa,  con
indicaciones  de  los  nombres  y  domicilio  del  vendedor,  así  como  de  las
personas  a  las  cuales  hayan  servido  la  ropa  blanca, y  los  vestidos.

»El  alcalde  dar4  un  documento  certificando  que  las  citadas  mercan
cías  están  exentas  de  contagio;  únicamente  este  documento  permitirá
a  los  ropavejeros  retener  o vendBr  las  mercancías  de  ocasión.  Todo mé
dico  que no  comunique  al alcalde de su  distrito  los enfermos  o los muer
tos  tísicos,  incurre:  la primera  vez,  en  una  multa  de  200 ducados  y  sus
pensión  del  ejercicio  profesional;  la  segunda  vez,  en  una  m.ulta  de  400
ducados  y  la  pena  cte destierro  durante  cuatrb  años.

»Todas  las  demás  personas  (enfermeras,  criados,  gentes  que  asistan
al  tísico)  que  no  hagan  la  declaración,  incurrirán  en  la  pena  de  treinta
días  de prisión,  la primera  vez;  de  cuatro  años  de cárcel,  la segunda  vez.

»‘Las aitoridades  civiles,  religiosas y  militares  tendrán  que  hacer  que
mar  en  los  hospitales  civiles  y  militares  toda  la  ropa  blanca  que  haya
servido  a  los  enfermos,  como  a  los  soldados  tísicos.»

Pero  desconociendo  por  aquel  entonces  el  agente  etiológico  y,  en  su
ma,  el  íntimo  probléma  del  c.ntagio  de  esta  enfermedad,  se  comprende
que  tales  disposiciones,  dictadas  de  una  manera  empírica,  aunque  se
cumplieran  estrictamente,  no  podían  arraigar  en  el  espíritu  de  la  épo
ca.  Fué  preciso  que  transcurriese  el  tiempo,  que  se  revolucionara  la  me
dicina  en  sus  conceptos  fundamentales  con  los  trascendentales  descu
brirnientos  de  Pasteúr,  negando  la  doctrina  de  la  generación  espontá
nea  en  1864, para  que  Villemin,  un  año  después,  rompa  con  las  ideas
tradicionales  y  afirme  instintivamente  que  la  tuberculosis  es  una  eifer
medad  altamente  contagiosa,  que  es  inoculable  y,  por  tanto,  transmi
sible  por  un  «parásito  vivo»,  semejante  a  aquellos  que  Pasteur  encon
tró  en  las  fermentaciones,  que  vive  yse  multiplica  en  el  organismo  de
su  huéspéd.  Estas  sensációnales  afirmaciones  son  friamente  recogidas
por  la  Academia  de  Medicina  de  París;  pero  la  idea  prende  en  el  cere
brode  Roberto  Koch,  que  en  .1882 describe  los  típicos  bastoncitos,  que
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son  capaces  de  cumplir  los  requisitos  considerados  como - indispensables
para  qiíe un  germen  sea  específico  productor  de  la  enermedad.  A  par
tir  de  estos  trabajos,  se  multiplican  los  conocimientos;  la  Tisiologla  en
tra  en  una  nueva  era,  todos  se  aúnan  para  atajar  el  mal  y  se  empiezan
a  fundar  los primeros  dispensarios  que, con  un  criterio  razonado  y cien
tífico,  luchan  contra  la  endemia  que  adquiere  por  aquella  época  propor
e,iones  alarman.tes.

En  los  primeros  años  subsiguientes  al  descubrimiento,  dominé  la  teo
ría  uniçista,  por  lo  que  se  refiere  a  la  etiología  de  la  tuberculosis,  admi
tiéndose  que el  mismo germen  era  la  causa  de  la  enfermedad  en el  hom
bre,  en  los  bóvidos  y  en  los  pájaros;  pero  los  estudios  de  Rivolta,  Maf
fucci,,  Smith,  Kosses,  etc.,  y  hasta  del  mismo  Koch,  ven  lo  incierto  de
la  afirmación  y  se  reconoció  la  existencia  de  varios  tipos  de  bacilos:.
el  humano,  bovino,  aviar,  pisciario  y  de  los  animales  de  sangre  fría.
Si  bién  la  tuberculosis  humana  es  debida  en  la  inmensa  mayoría  de
los  casos  al  bacilo  tipo  humano,  el  tipo  bovino  es  a  veces  la  causa  de
la  tuberculosis  de  origen  intestinal,  especialmente  en  los  niños  y  a
causa  de  la  ingestión  de  leche  contaminada.  Los  demás  tipos  de  baci
los  no  son  patógenos  para  el  hombre.

El  contagio,  pues,  se  verificará  por  ingreso  en  el  organismo  sano  de
estos  gérmenes  específicos,  dél  bacilo  de  Koch,  el  cual  puede  penetrar
siguiendo  diferentes  vías  o  puertas  de  entrada.  Entre  ellas  y  la  funda
mental  es  la  respiratoria;  es  decir,  aquella  en  que  los  gérmenes  entran
con  el aire  a  través  de  la  nariz  o boca y,  siguiendo  el  árbol  tráqueobron
quial,  alcanzan  el  pulmón.  a  puerta  de  entrada  digestiya,  única  para
Behring,  se  produciría  en  los  primeros  días  de  la  vida  al  ingerir  el  niño
leché  contaminada  proveniente,  en  general,  de  animales  enfermos  (bo
vinos).  Las  otras  puertas  de  entrada,  como la  ocular,.faríngea,  piel,  mu
cosas  de  órganos  genitales,  así  como  la  vía  transplacentaria,  por  las
formas  filtrables  del  bacilo,  son  tan  excepcionales—incluso  la  última
negada  por  algunos—,  que  no  tienen  casi  importancia  práctica.

Tenemos,  pues,  que  la  fuente  fundamental  de  contagio  está  repre
sentada  por  el  enfermo  tosedor  con  lesiones, abiertas,  que  expulsa  con  su
saliva  gran  cantidad  de  bacilos  virulentos  capaces  de  quedar  suspendi
dos  en  la  atmósfera  por  ‘mucho tiempo,  bien  en  forma  de  gotas  de  Flug
ge,  es  decir,  de  minúsculas  esférulas  de  saliva  repletas  de  gérmenes,  o
bien  desecadas  bajo  aspecto  de  polvo  bacilar,  que  conserva  su  capaci
dad  contagiosa  y  virulenta  por  espacio  de  días  y  hasta  meses.  Los  ali
mentos  contaminados,  en  especial  la  leche  procedente  de vacas  tubercu
losas,  es  otro  factor  a  tener  en  consideración.  Otros  materialés,  secre
ciones  o  exudados  procedeñtes  de  enfermos  tísicos,  tales  como  la  san
gre,  orina,  pus,  líquidos  neritoneal  y.pleural,  etc.,  son  de  peligro minimo
en  la  difusión  de  la  enfermedad.

La  enfermedad  tuberculosa  empieza  con  la  implantación  del  germen
en  el  organismo,  pulmón,  como  hemos  visto  en  la  gran  mayorla  de  los
casos,  y  a  partir  de  la  lesión  inicial  que  produce—el  afecto  primario—,
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sin  apenas  manifestaciones  en  un  principio,  y  más  tarde  con  sintoma
tología  más  acusada,  va  a  desarrollarse  todo  el  complejo  anatomoclíni
co  de  esta  enfermedad,  que  conviene  diagnosticar  precozmente,  para
adaptar  a  la  forma  la  actitud  terapéutica  decuada,  ya  que  más  ade
lante,  conforme  vaya  avanzando  la  enfermedad,  nuestras  esperanzas
de  éxito  disminuyen  en  razón  proporcional  a  Ja  extensión  y  antigüedad
de  las  lesiones.

No  quiere  decir  esto  que  siempre  que  llegue  un  bacilo  o grupo  de  ellos
a  nuestro  organismo,  nécesariamente  haya  de  enfermar  éste;  afortuna
damente,  en,gran  número  de  casos  aquéJ  responde  frente  a  la  entrada
con  una  serie  de  recursos,  que  logran  vencer  la  infección,  destruyendo,
arnortiguando  o encapsulando  al  germen.  Y  esto  puede  ocurrir  una  y otra
vez,  hasta  que  llega  un  momento  en  que  la  virulencia  del-germen  es  tan
grande  o  las  resistencias  del  individuo  tan  pequeñas  (hambre,  fatiga,
convalecencia  de  otras  enfermedades,  etc.)  que  estalle  la  infeçción,  in
fección  que  ya  a  seguir  una  marcha  desconocida  y  -al margen  de  una
posible  actitud  terapéutica  por  lo  insidioso  de  su  comienzo.

Dicha  -primera,  infección  suele  producirse  en  las  primeras  edades  de
la  vida,  según  Behi’ing,  pero  en  términos  generales,  dependientes  del
medio  en  que  viven—campo  o  ciudad—y  del  ambiente  de  que  están  ro
deados—contacto  con  enferrños  bacilíferos,  etc.—,  podemos  decir  que
un  25 ó  30 por  100 de la  población  llega  a  la  edad  adolescente  indemne
de  la  infección  tuberculosa,  porcentaje  que  suele  evolucionar  una  vez
contagiado,  de  una  manera  más  violenta,  con  formas  más  graves  y  ha-

-  cia  la  tisis  con  una  mayor  •recuencia.
Tenemos,  pues,  que  la  tuberculosis  es  una  enfermedad  infecciosa,

contagiosa,  endémica,  que  tiene  una  taza  de- morbilidad  (número  de
casos)  alta  y  de  mortalidad  también  elevada,  debiendo  ser  una  preocu

-  pación  constante,  tanto  social  como  médica,  la  lucha  contra  dicha  en
fermedad,  para  así  poder  limitar  el  número  de  casos  y tratar  oportuna
mente  los  inevitables.

Los  factores  que  actúan  sobre  la  extensión  de  la  enfermedad,  son,  se
gún  Gottstein,  de  dos  tipos:  genotípicos,  esto  es,  que  nacen  con  el  in
dividuo,  y  fenotípicos,  o  sea,  ambientales.  En  efecto,  actualmente  está
cada  día  más  admitida  -la hipótesis  dé  Geissler,  el cual  supone  que  exis
te  una  disposición  a  padecer  la  tuberculosis  transmitida  por  herencia,
mediante  la  influencia  de  factores  que,  siendo  hereditarios,  no  son  es-

•   pecíficos,  los  llamados  por  Ickert  y  Benze  factores  de  ayuda.  Entre  los
factores  inespecífleos  o  fenotípicos  tenemos:  la  influencia  de  ciertas
enfermedades,  ciertos  estados  fisiológicos,  algunas  condiciones  -socia
les  (hambre,  guerras,  etc.),  la  edad,  el  sexo,  la  raza,,  la  curva  tubercu
losa,  etc.,  todos  ellos  influyentes  en  el  curso  del  proceso  tuberculoso  a
través  del  nomento  constitucional.  -

Nó  obstante,  el  hecho  de  estableóer  las  tasas  de  morbilidad  y  mor
talidad  en  relación  con  los factores  antSiormente  expuestos,  es  en  rea
lidad  muy  poco. Si seleccionamos  los  casos, nos  encontraremos  en  última
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instancia  el  eslabÓn de un  «despfstaj e»  tardio,  el  tratamiento  y  cuida
dos  retrasados  e  insuficientes,  y  una  previsión  no  todo  lo  detenida  que
deiilera  realizarse.  De  aquí,  que  debamos  esperar,  según  nos  dice  Got
tstein,  en  cierto  modo  confiados,  no  sólo  de  la  lucha  contra  la  miseria
y  las  mejoras  de  las  viviendas,  que  son  necesarias  por  si  mismas,  sino
aún  más  de  la  generalización  del  reconocimiento  precoz,  del  tratamien
to  asimismo  temprano  y  de  la  previsión  verdaderamente  detenida.  Con
ello  conseguiremos  disminuir  la  morbilidad,  atenuar  la  mortalidad  y

-   reducir  extraordinariamente  el  número  de  manantiales  de  infección,  lo
que  traería  aparejado  la  reducción  del  número  de  infecciones.  Por  to
das  estas  razones  no  deben  los  sociólogos,  los  higienistas’ni  losmédi
cós  abandonar  la  dirección  de  la  lucha  contra  la  tulerculosiS.

Es  un  hecho  tristemente  real,  la  extensión  que  la  tuberculosis  pul
monar  alcánzó  en  nuestra  Marina  de Guerra,  hecho  que  las  estadísticas
sanitarias  reflejan  claramente,  así  como  su  aumento  a  través  de  estos
últimos  años  y  como consecuencia  de  las  perturbacione  que  en  los or
ganismos  causó,  primero,  las  penalidades  de  la  guerra,  y  en  segundo  tér
mino,  las  restricciones  dietéticas  a  que  estuvo  que  estar  sometida  gran
parte  de  nuestra  población  durante  la  guerra  de  liberación  y,  posterior
mente,  por  el  estado  de  desolación  y  miseria  en  que  quedaron  ciertas
regiones,  con  la  consiguiente  dificultad  de  abastecimiento  ocasionado
por  el  conflicto  mundial  La  última  estadística  sanitaria  del  año  1941
supone  un  aumento  en  la  tasa,  tanto  de morbilidad  como de  mortalidad
con  respecto  a  la  del  año  precedente,  y  es  muy  de  temer  que  en  las  su
cesivas  se  vea  reflejado  el  incremento  que  ya  exponen  las  de  Sanidad
nacional.  A  continuación  copiamos  los  cuadros  de  morbilidad  .y  morta
lidad  tuberculosa  publicados  en  la  estadística  sanitaria  de  la  Marina
de  Guerra  del  año  1941:

MORBILIDAD

Tuberculosis

HOSPITALES             ENFERMERAS

LOCALIZACIONES                  Carta-          Bu-                 Depen-  Total
Cádiz  gena  ‘Ferrol  leares  Otros   Buques   deeci,i         contiegente

de TÍeT,e

Del  aparato  respiratorio6o    83     i6    13     6    26    253    us,o2

De  las  menrngesi     2 -    5     1      1     »   1      3     0,22

Del  peritoneo»       1   .  2    »     »     »     5      3     0,53

De  la  columna  vertebral»          2    >      »     »     »      2     o,o8
De  los  huesos  y  articulaciones»      a     3  .        »   u     5     0,22

De  la  piel  y  tejido  celularu     »   ».      2    »     1   1      2  -   o,o8
Del,  sistema  linfático»      1     2    »   ))     4   »     7     0,30

Del  aparato  genitourinarioe     »     »      a     a          »      2 .   o,o8
Pleuresíass8    3    sOl     14    15    28    31    240    11,00

Totales68    98    094    33    3F    38    57   519    23,06
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MORTALIDAD

De  tuberculosis,  34, que  supone  un  39 por  100 del  total  de  fallecidos,
y  el  13 por  100 de  los  enfermos  asistidospor  dicha  enfermedad  en  los
hospitales.  La  mayoría  corresponde  a  tuberçulosiS  del  aparato  respira
torio  (30,  incluyendo  los’ tres  de  exitus  de  pleuritis),  seis  a  tuberculo
sis  de  las  meninges  y  uno  a  tuberculosis  de  los  intestinos  y  peritoneo.

La  puesta  en  práctica  de  los  reconocimientos  radiológicos  sistemá
tIcos,  señala  ‘aún  con  más  claridad  el  aumento  en  estos  últimos  años
de  las  lesiones pulmonares,  y  ante  el problema  real  e ineludible,  nos pa
rece  leal  exponer  nuestro  punto  de  vista,  aportando  en  este  trabajo  las
sugerencias  que  se  nos  ocurren.

Que  la  exploración  clínica  por  sí  sola,  es  insuficiente  para  el  descu
brimiento  y  diagnóstico  de  las  lesiones  incipientes  del  pulmón,  es  ver
dad  aceptada  hoy’ unánimemente  por  la. totalidad  de  internistas  y  ti
siólogos  de  todo  el  mundo;  gran  número  de  formas  clínicas  se  inician
de  una  manera  tan  solapada,  tan  poco  aparente,  que  puede  deçlrse  son
por  completo  ásintomáticas;  he  ahí,  por  ejemplo,  los  complejos  prima
rios  inaparentes,  ciertas  formas  de  tuberculosis  apical,  gran  número
de  infiltrados  iniciales,  infiltrados  redondos  e  incluso  formas  cavitarias
latentes,  formas  todas  ellas  que  pasan  desapercibidas,  no’ sólo  en  re
conocimientos  minuciosos,  sino  que  ni  aun  el  mismo  enfermo  Iente
sensación  subjetiva  de  su  enfermedad,  se  encuentran  francamente  bien,
son  aquellos  supuestos  «sanos»  que  inocentemente  van  sembrando  la
desolación  y  muerte  a  su  alrededor.  Se  impone,  pues,  la’necesidad  de su
descubrimiento,  de  su  «despistaje»,  labor  por  y  para  la  cual  se  crea
ron  los  dispensarios  y razón  por  la  cual  está  dispuesto  en  casi  todos  los
ejércitos  del  mundo  el  examen  radiológico  obligatorio  de  todos  los  re
clutas  o  Inscritos.

Ya  en  el  año  1923, y  a  título  de  ensayo,  el  ejército  suizo  empezó  a
practic’  el  examen  radiológico  sistemático  y pudo  comprobar  entre,  los
reclutas  un  uno  por  .100 de  tuberculosis  pulmonar  activa,  sin  que  nin
guno  de  ellos  tuviera  idea  de  padecer  tal  enfermedad.  En  Alemania, ‘se
empezó  a  practicar’  a  partir  del  año  1932, en  el  que  se  dotó  a  Ejército
y  Marina  de aparatos  transportables  de rayos  X, que  se  enviaban  ‘a aque
llos,  sitios  que  carecían  de  instalación  fija,  con  resultados  parecidos,  pues
encuentran  un  1,68 por  1.000 de  tuberculosis  pulmonar  activa;  un  0,89
por  1.000 de  tuberculosis  pulmonar  abierta  y  un  1,70 por  1.000 de  tu
berculosis  pulmonar  residual  inactiva.  Posteriormente,  gran  número  de
países  incorporan  ante  los  resultados  el  nuevo  método  a  sus  reconoci
mientos,  sin  que  en  España  hasta  estos  últimos  años  haya  tenido  aco
gida.  En  nuestra  Marina  contamos  hoy  en  los hospitales’  de  los  depar
tamentos  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  Cadiz  y  Cartagena,  en  la  enferme
ría  del  Ministerio  de’ Marina,  de.  Madrid,  y  en  la  enfe’rinéría-hospital
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de  las  Rías  Bajas  de  Marín  (Pontevedra),  con  aparatos  de  rayos  X,  a
los  que  se  ha  agregado  el  dispositivo  para  fotorradioscopias,  según  el
método  de  Abreu.  La  investigación  sistemática  se  hace  sobre  los  mari
neros  de  reciente  ingreso  en  los  cuarteles  de  instrucción’  en  los  prime
ros  días  de  su  llegada  y  posteriormente,  para  su  perfecto  control.  Los
resultados  obtenidos  con  tál  medida  son  brillantes  y  alentadores  para
su  continuación  y  ampliación;  así,  en  el  hospital  de  Marina  del  de
partamento  ‘de El  Ferrol  del  Caudillo,  serviio  de  radiología  del  Tenien
te  Coronel  Médico  don  José  López  García,  sóbre  un  total  de  1.228 rna
rinerc5s  de  nuevo  ingreso,  encuentra  un  uno  por  .100 de  tuberculosis  aç
tivas  (seis  infiltrados  y  siete  cavernas);  un  10,48 por  100 de  imágenes
de  trama,  y  un  15 por  100 de  secuelas.  Ahora  bien,  ante  estos  resulta
dos  y  teniendo  en  cuenta  la  transmisión  de  esta  enfermedad,  la  canti
dad  de  individuos  que  vienen  al  servicio  con  una  infección  tuberculosa
recientemente  curada  con  sus  imágenes  de  trdmitis  o  de  secuelas,  res
tos  cicatrizales  de  la  infección  pasada  y  en  los  que  una  reinfección  o
superinfección  puede  desencadenar  de  nuevo  la  infección  latente  en  su
cicatriz  e  igualmente  la  proporción  de  individuos  que  vienen  vírgenes
de  ‘todo  contagio  a  los  cuarteles  por  proceder  de  regiones  no  contami
nadas  todavía  (10,48 por .100 en  las  estadísticas  del  citado  Teniente  Co
ronel  Médico’ López  García)  y  la  facilidad  y  gravedad  de  su  infección
al  ponerse  en, contacto  con  aquellos  compañeros,  tuberculosos  abiertos,
que  escaparon  al  reconocimiento  primitivo  en  el  trozo  marítimo  o  Co
mandancia  de  Marina,  se  nos  ocurre  pensar  que  el  «despistaje»,  el  des-
‘cubrimiento  de  estos  enfermos  supuestos  sanos,  debe  hace’rse antes  de
su  incorporación  a  filas,  en  el  momento  de  su  primer  reconoçimiento,
con  lo  que  conseguiremos  varios  fines  a  un  mismo  tiempo,:

1.°  Labor social, haciendo  su’ «despistaje»,  apartando  los casos del me-
dio  militar  y  poniéndolos  en  manos  del  Patronato  Nacional  Antituber
culoso  para  que  inicien  su  tratamiento.  .

2.°  Evitar  las  reinfecciones  y  superinecciones  en  los’ ya  infectados
y  curados  clínicamente.  -

3.o  Evitar  el  contagio  de  los  vírgenes, de  infección.
4.°  Saber  con  seguridad  los  que  se  han  tuberculizado  en  el  medio

militar  y  tratarlos,  pues  es  problema  de  justicia  que  no  debernos  eludir.
Claro  es  que  las  medidas  no  pueden  quedar  limftadas  sólo a  este  re

conocimiento  previo  antes  de  su  ingreso  en  la  corporación  militar,’  sino
que  tales  exámenes  fotorradioscópicos  deben  ser  periódicamente  hechos
y  a  todos  los  idividuos  que  constituyen  la  institución,  desde  el  primer
jefe  hasta  el  último  marinero,  pues  ninguno  está  libre  de  infectarse  por
el  contacto  continuo  con  el  mundo ‘exterior  o  de  que  se  reactiven  unas
lesiones  que  parecían  curadas.  La  seriación,  pues,  de ‘los  exámenes  nos
hará  un  diagnóstico  precoz  y  se  podrá  ir  a  un  tratamiento  tanto  más
eficaz  cuanto  más  recientes  sean  las  lesiones.

Complementará  el  anterior  estudio,  la  práctica  de  la  reacción  tu
berculínica,  pues  en  clínica  es  el  único  procedimiento  que  permite’ co-
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noçer  si  una persona  ha  sufrido  o no  la  infección  tuberculosa,  y aunque
en  realidad  no  está  aclarado  el  fundamento  de  dicha  reacción,  nos  uni
mos  al  criterio  de  Lebong  y Debré,  que  dice:  «Una  reacción  posltlya  es
siempre  prueba  de  la  existencia  en  el  organismo  de  un  foco  tuberculo
so  por  pequeño  que  sea  y  cuyo  estado  de. latencia  o  actividad  es  nece
sario  valorar».  Nos parece  la  más  sensible  la  rección  de  Mantoux,  uti
lizando  1/10  de  c.c.  de  diluciones  de  tuberculina  al  1 por  10.000, 1  por
1.000, 1  por  100 y  hasta  del  1 por  tO, claro  es,  eliminando  con  anterio
ridad  todo  factor  anergizante.  Esta  práctica  puede  hacerse  bien  al  mis
mo  tiempo  que  la  fotoseriación,  bien  con  mas  calma-por  los  médicos  de
la  unidad,  para  separar  inmediatamente  los  tuberculin-negatiVos,  que

-  ya  hemos  dicho  vienen  a  ser  un  10 por  100, y  que  son  los  más  propicios
a  infeetarse  de  formas  graves  y  vaunarlos  con  la  B.  C.  G.—vacuna  an
tituberculosa—,  que  aunque  no  garantiza  la  preservación  contra  la  tu
berculósis,  al  menos  evitará  esas  formas  gravísimas  de  primoinfección
del  adolescente  y  adulto,  a  la  que  están  expuestos  al  primer  contagio.

Para  conseguir  esta. selección  y  preservaéión  del  contingente,  se  nos
•   ocurre  la  creación  de  los  tres  factores  fundamentales  en  toda  luha  sa

nitaria.  A saber:
1.0  Creación  del  médico  especialista  en  reclutamiento,  que,  a  ser  po

sible,  sería  también  tisiólogo.
2.°  Creación  en  las  Comandancias  de  Marina  de  dlispensarios,  con

equipos  ambulantes  que  recorrerían,  en  época  de  reclutamiento,  los  di
ferentes  centros.  -  -

3.°  Creación  de  sanatorios  antituberculosos  coñ  número  suficiente
de  camas  para  atender  ‘á todo  el  personal  enfermo.

La  creación  del  médico  especialista  de  reclutamiento  es  una  necesi
dad  sentida  ya  por  muchas  naciones,  que  de  hecho  crearon  ‘la rama,
pues  la  psicología  d  multitudes,  el  rápido  enjuiciamiento  y  la  reacciónadecuada  ante  cada  caso,  requieren  cualidades  nada  fáciles  de  impro
visar  y  menos  de  delegar  en  aquellos  profesionales  civiles  Influidos  mu
chas  veces  por  relaciones  de  amistad  o vecindad.  El  reclutamient  debe
hacerlo  siempre  un  médico  militar,  médico  que  debe  estar  impuesto  en
su  cometido  profesional,  y  al  que  debía  dársele,  según  la  actualidad  de
la  medicina,  la  especialización  tisiológica  necesaria  para  interpretar
con  soltura  y  seguridad  las  películas  de  fotorradioscopias  que  necesa
riamente  debe  hacerse  cada  inscrito,  una  vez. pasado ‘el reconoçlmiento
general.  Su  plan  de  acción  sería:  en  primer  lugar,  un  reconoçlmiento
como  el  actual,  con  los  mismos  trámites  y  características;  Inmediata
mente  después,  exámen  fotorradioscópico  de  todos  y  cada  uno  de  los
Individuos.  Una  vez revelada  la  película,  lectura  de  las  imágenes,  selec
ción  de  los  casos  sospechosos  y  detenido  estudio  de  todos  ellos,  para  lo
cual  se  harán  los  exámenes  complementarios  que  hagan  falta  (historia
clínica,  radiografía,  análisis  de  sangre,  de  esputos,  velocidad  de  sedi
mentación,  reacción  a  la  tuberculina,  etc.)  para  instruir  el  necesarió
expediente  y  cursarlo  conforme  se  ordene.  Dicho  médico  podría  ser  al
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•  mismo  tiempo  el  encargado  de  los  servicios  sanitarios  de  la  Comandan
cia  de  Marina,  de  los  reconocimientos  sistemáticos  de  sus  dotaciones,
iPcluso  de  aquellas  de  los  buques  incidentalmente  en  puerto,  y  hasta
de  la  Marina  mercante,  Asociaciones  de  pescadores,  etc.

La  creación  en  las  Comandancias  de  Marina  de  enfermerías,  con
un  gabinete  de  rayos  X  anejo,  con  dispositivo  para  hacer  estas  fotóse
naciones,  vendrían  a  complementar  ja  misión  del  médico,  que  seria
completada  con  un  equipo  móvil  de  fotorradioscopia,  que  se  traslada
ría  a las  Comandancias  o  Ayudantías  de  Marina  que  no  dispusieran  de
instalación  fija,  en  los  días  señalados  para  el  reconocimiento.  Estas  en
fermerías,  con  sus  anejos,  estarían,  repartidas  estratégicamente  por  el
litoral  de  España,  así  por  ejemplo:  San  Sebastián,  Santander,  Gijón,
Coruña,  Vigo, Huelva,  Sevilla,  Cádiz,  Málaga,  Almería,  Cartagena,  Ah
cante,  Valencia,  Castellón,  Tarragona,  Barcelona,  Ceuta,  Palma  de  Ma
llorca  y  las  Palmas.

Coronaría  la  obra,  la  creación  de  sanatorios  antituberculosos,  como
el  actualmente  en  obras  de  Los  Molinos,  que  ampliaríamos  al  número
de  tres,  separando  de  esta  forma,  pomo en  otros  países,  y en  España  los
del  Ejército,  el  personal  de  Jefes  y  Oficiales  con  sus  familiares,  el  de
Suboficiales  y  familias  y  el  de  clases  y marinería.  Con respecto  a  su  cm
.plazainiento,  debe  mirarse  primero  las  condiciones  óptimas  climatoló
gicas,  y  muy  en  segundo  lugar,  la  proximidad  a  las  bases  navales.  Con
respecto  al  númeró  de  camas,  cuantas  más,  mejor.

Y  al  terminar,  quiero  poner  en  la  consideración  de  todos  que  la  am
bición  y. osadía  que  supone  el  pretender  abarcar  tan  vasto  problema,
sólo  es  fruto  de  la  buena  voluntad  y  deseo  de  ver  aminorar  los  estra
gos  de  esta  terrible  plaga  social,  de observar  reducido  el  peligro  que  nos
asedia  a  todos  y  de  comprobar  la  extirpación  en  nuestras  estadísticas
sanitarias  de  los, cuadros  de  morbilidad  y  mortalidad  por  tuberculosis.

RAMON  DE  PARAMO

¡1
l’fédico  interno  de  la  Beneficencia

Provincial  de  Madrid
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BOMBARDEO  NAVA.L

Conferencia  pronunciada  por  el
C.  de  F.  J. G.  Hamilton  R.  M.

el  2l--  -I5

El  presidente  Contralmirante  R.  D.  Óliver
C.  E.  E.  D.  S.  C.  al  presentar  al  Conferen
ciante  dijo  que  el  C.  de  F.  Hamilton  había  sido
Oficial  de  Tiro  en  el  «Warspte’  y  tomado
parte  en  el  bombardeo  de  Sicilia  y  Salerno.  Des
de  entonces  ha  estado  en  el  Almirantazgo  re
cogiendo  y  clasificando  partes  de  los  numerotot
bombardeos  que  terminaron  con  las  operaciones
del  verano  último.

El  20  de  junio  de  1898,  durante  la  guerra
hispanoamericana,  el  crucero  estadounidense
«Charleston»  penetró  en  ei  puerto  de  la  isla
de  Guam,  abriendo  fuego  contra  el  fuerte  •de
Santa  Cruz.  El  gobernador  español  de  Guam,
que  no  conocía  la  existencia  de  un  estado  de
guerra  entre  España  y  los  Estados  Unidos,  su
puso  que  el  buque  de  guerra  estaba  saludando
al  puerto  y  envió  un  mensaje  al  «Charleston»
diculpándose  de  no  poder  contestar  por  no  que
darle  pólvora  seca.

Cuando  se  comprobaron  las  intenciones  reales
del  «Charleston»  la  isla  fué  rendida  a  su  Co
mandante.

Un  examen  del  desarrollo  de  los  aconteci
mientos  en  los  últimos  dos  años  en  el  Pacífico
hace  superfluo  comentar  ini  grandes  avances  en

técnica  y,  quizás  -  más  importante,  en  el  em
pleo  del  bombardeo  naval  que  han  sido  hechos
desde  entonces,  En  una  notable  serie  de  ope
raciones,  la  flota  norteamericana  se  ha  abierto
camino,  a  golpes,  de  un  grupo  de  islas  al  si
guiente:  las  Gilberts,  Marshalls,  Marianas,  Guam,
Palau,  Las  Filipinas  y  ahora  las  islas  del  Vol
cán.  Todas  ellas  han  sido  la  escena  de  asaltos
marítimos  precedidos  y  apoyados  por  un  -in
tensísimo  bombardeo  -naval.  No  tengo,  des
graciadamente,  tiempo  para  describir  o  dis
cutir  esas  operaciones,  pero  no  sería  sta  con
ferencia  completa  si  no  rindiéramos  tributo,  de
gratitud,  por  breve  que  sea,  a  los  magníficos
resultados  conseguidos  por  la  Flota  de  los  Es
tados  Unidos,  çuyo  apoyo  artillero  ha  sido  fac
tor  preponderante  en  las  victorias  del  Ejército  y
la  Infantería  de  Marina.  Con  esta  breve  referen
cia,  debo  dejar  el  Pacífico  y  venir  al  teatro  eu
ropeo  de  la  guerra.

Mi  objeto  no  es  hacer  una  narración  de
todas  nuestras  operaciones  de  bombardeo
naval  desde  el  principio  de  la  guerra—han
sido  demasiadas  para  relatarlas—;  lo  que  voy  a
procurar  es  mostrarles  a  ustedes  la  forma  en  que
fué  empleado  el  apoyo  naval  y  darles  alguna
idea  de  los  principales  problemas  relacionados
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con  su  uso.  Hay,  desde  luego,  varios  aspectos
de  esta  cuestión,  a  la  cual  no  puedo  referirme
por  razones  de  seguridad.

El  bombardeo  naval  puede  ser  dividido  en
dos  categorías  principales:  bombardeos  estraté
gicos  y  bombardeos  en  apoyo  directo  de  opera;
clones  militares.

kJ  número  de  los  últimos  excede  con  mu
cho  al  de  los  primeros.  En  efecto,  una  de
las  facetas  sorprendentes  de  esta  guerra  ha  sido
el  gran  incremento  en  el  uso  y  eficiencia,  del
apoyo  artillero  naval  en  las  operaciones  del  Ejér
Cito  de  tierra

BOMBARDEOS  ESTRATEGICOS

Poco  hay  que  decir  de  éstos.  Esencialmente
son  operaciones  de  la  Flota  con  todo  lo  que
ellas  implican.  Pueden  exigir  el  empleo  de  to
das  las  armas  le  la  Flota.  Protección  antisub
marina,  reconocimiento,  rastreo  de  minas  y  es
tratagemas.  Es  axiomático  que  el  apoyo  aéreo
es  un  elemento  esencial  de  cualquier  fuerza
cuyo  objeto  sea  bombardear  territorio  enemigó.

Como  la  distancia  desde  nüestras  propias  ba
ses  ha  de  ser,  probablemente,  muy  grande,  de-
beni  ser  suministrada  la  protección  de  cazas  por
los  portaaviones.  El  apoyo  aéreo  incluirá  también,
probablemente,  ataques  contra  los  aeródromos
enemigos.

Los  bombardeos  estratégicos  pueden  tener  co
mo  objetivo  directo,  crear  una  diversión  o  des
truir  los  puertos  de  aprovisionamiento  enemigo,
o  un  motivo  ulterior,  tal  como  provocar  al  ene
migo  atrayéndole  a  una  acción  naval.

Generalmente,  sin  embargo,  estas  operacio
nes  se  basarán  en  la  sorpresa  que  nos  permita
realizar  la  operación  antes  de  que  el  enemigo
haya  tenido  tiempo  para  reaccionar  con  ataques
aéreos,  submarinos  o  de  superficie.  La  sorpre
sa  es  esencial  y,  por  ello,  debe  realizarse  el  bom
bardeo  de  noche  o  en  la  madrugada.  Esto  exi
ge  un  gran  cuidado  en  la  navegación.  Todo  de
pende  de  tener  una  buena  situación  antes  de
abrir  el  fuego.  No  importa  tanto  que  la  situación
inicial  sea  correcta  como  que  la  verdadera  sea
conocida  con  exactitud,  con  el  tiempo  necesa
rio  para  que  el  director  de  tiro  pueda  introdu
cir  sus  correcciones  en  distancia  y  marcación.
Si  el  tiro  se  va  a  efectuar  en  fuego  indirecto,
es  decir,  si  el  •blanco  no  puede  ser  visto  y  los
métodos  indirectos  han  de  ser  empleados—caso
normal—,  deben  evitarse  los  cambios  de  rumbo
antes  de  abrir  el  fuego,  ya  que  las  perturbacio
nes  de  la  aguja  giroscópica  en  los  momentos  si
guientes  a  la  virada  pueden  producir  datos  ini
ciales,  erróneos  al  D.  de  T,  El  problema,  por
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consiguiente,  es  llevar  una  agrupación  de  bu
ques  pesados  al  sitio  preciso  en  el  momento  opor

tuno,  con  la  formación  conveniente,  y  gobernan
do  al  rumbo  más  adecuado;  cosas  no  fáciles  cuan
do  se trata  de  una  agresión  a  la  costa  enemiga  por
la  noche  o  al  amanecer,  especialmente  si  la

travesía  hasta  llegar  a  ella  es  larga.  El  «radar))
es  de  gran  utilidad  en  este  caso.  Si  los  objeti
vos  son  blancos  específicos  o  áreas,  la  obser
vación  es  esencial.  Esta  es  suministrada  pór
la  aviación,  utilizando,  de  noche,  bengalas  de
gran  potencia.  Los  sSwordfishs  y  «Albacores»
—estos  duros  y  veteranos  guerreroi—han  he
cho  un  gran  servicio  de  esta  naturaleza  en
el  Mediterráneo.  Sui  bengalas  han  sido  ínsu
pecables  para  la  iluminación  de  objetos  desta
cados  en  tierra  utilizados  por  los  barcos  para
tomar  su  situación.  Por  la  noche,  sin  embargo,
la  identificación  de  objetivos  desde  el  aire  pue
de  resultar  difícil  y  la  observación  aérea,  por
consecuencia,  no  es  tan  precisa  como  por  el
día.

Debido-  a  esto  es  preferible  el  bombardeo  en
la  amanecida,  aunque  hay  que  tener  en  cuen
ta  la  posible  calima.

Desde  el  punto  de  vista  artillero,  exclusiva
Ineñte,  un  bombardeo  artillero  estratégico  no
presenta  problemas  especiales.  Generalmente  se
han  determinado  de  antemano  las  municiones
que  se  van  a  consumir.  Dependerá  en  gran  par
te  dé  que  exista  la  probabilidad  de  una  acción
de  superficie,  ya  que  los  pañoles  tienen  una  ca
pacidad  limitada  y  debe  p’-everse  un  posible
ataque  contra  buques.  Con  las  direcciones  de
tiro  modernas,  cartas  buenas  e  instrumentos  pre
cisos  de  navegación,  no  hay  gran  dificultad  en
colocar  la  salva  inicial  suficientemente  próxima  al
blanco  para  que  la  aviación  pueda  observarla,
y  con  buena  observación  pueden  saberse  los  pun
tos  ele  impacto.  Normalmente  el  buque  rectifica
su  tiro,  que  es  lo  que  da  mejores  resultados,
pero  puede  haber  circunstancias  en  las  que  sea
preferible  que  recaiga  sobre  el  observador  aéreo,
el-papel  de  corrector  del  tiro.

La  elección  del  proyectil  a  emplear  depende
del  tipo  de  blanco  sobre  el  que  se  vaya  a  tirar.

Para  bombardeo,  el  más  práctico  es  el  proyec
til  de  alto  explosivo,  aunque  a  veces  es  más
conveniente  emplear  granadas  perforantes.  Por
ejemplo:  en  el  bombardeo  de  Trípoli,  en  abril
de  194t,  por  la  escuadra  de  batalla  de  la  Flota
del  Mediterráneo,  el  «Warspite»  y  el  «Barham»,
que  estaban  °bombardcando  edificios,  emplearon-
granadas  de  alto  explosivo  de  38  cm.  El  «Va
liants,  cuyos  objetivos  eran  depósitos  de  petróleo
subterráneos  y  refugios  df  la  base  naval,  em
pleó  perforantes  también  de  38  cm.  Los  gran-
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des:  incendios  producidos  fueron  buena  prueba
de  la  precisión  del  tiro  contra  los  tanques.

He  dicho  lo  bastante  sobre  bombardeo  estra
tégico  para  demostrar  que  es  en  primer  lugar
una  cuestión  de  cuidadoso  planteamiento.  El
bombardeo  •de  Génova,  en  febrero  de  1941,  y
el  de  Sabang,  en  julio  de  1944,  son  buenos
ejemplos  de  esto.  Ambas  operaciones  tuvieron
un  éxito  notable,  consiguiéndose  con  ellas  infli
gir  graves  daños  al  enemigo.  En  las  dos  se  em
picó  la  observación  aérea.

APOYO  ARTILLERO  PARA  EL
EJERCITO

Puede  ser  de  dos  clases:
a)   Apoyo  del  flanco  costero  de  un  Ejército.
b  Apoyo  de  un  desembarco.
a)   Desde  agosto  de  1940  nuestros  ejércitos

han  estado  luchando  continuamente  con  un
flanco  y  a  veces  los  dos,  apoyados  en  la  mar.
No  es,  por  consiguiente,  sorprendente  que  con
tal  riqueza  de  experiencia  acumulada,  haya  sido
posible  mejorar  nuestros  métodos  de  coopera

-  ción  hasta  alcanzar  un  nivel  en  el  cual  el  tiro
naval  puede  ser  asociado  con  la  batalla  de  tie
rra,  en  una  medida  nunca  conseguida  hasta
ahora.       -

Fmi  durante  la  primera  campaña  del  Gene
ral  Wavell  en  el  desierto  occidental,  cuando  ci
apoyo  artillero  a  las  operaciones  del  Ejército
empezó  a  ocupar  un  lugar  preeminente.  Aquí
tenernos  un  clásico  ejemplo  de  cooperación  en
tre  el  poder  naval  y  el  poder  militar  en  tierra.
En  un  país  desértico,  sin  desarrollar,  los  aprovi
sionamientos  por  vía  marítima  fueroñ  un  factor
dominante.  La  primera:  misión  de  la  Marina  fué
el  corte  .de  las  comunicaciones  marítimas  del

enemigo,  pero  hubo  además  muchas  ocasiones  de
hacer  sentif  los  efectos  del  tiro  naval.  Quizás
el  ejemplo  más  notable  en  esta  campaña  se
presentó  poco  tiempo  después  del  primer  avan
ce  del  General  Wavel  en  Cyrenaica.  Una  potente
fuerza  enemiga  había  sido  rebasada  y  sitiada  en
Bardia.  El  3  de  enero  de  1941,  el  ejército  pla
neó  el  asalto  aacando  desde  el  S.W.  Nuestras
avanzadas  debían  forzar  las  defensas  y  ñlrigirse
directamente  a  la  ciudad  por  el  Sur  de  la  zona
defendida.

Dos  divisiones  italianas  estaban  acampadas
en  la  mitad  Norte  de  ésta  y  el  papel  de
la  Marina  era  neutralizar  y  hostigar  esta  fuer
za  que  contenía  grandes  concentraciones  de
M.  T.  y  tanques,  así  como  impedir  la  forma
ción  de  una  fuerza  contraatacante.  La  flota  de
batalla  del  Mediterráneo,  bajo  el  mando  del
Almirante  Cunningham,  estaba  en  la  costa  a
las  ocho  de  la  mañana  efectuando  una  coneen

tración  de  fuego  a  una  distancia  media  de
12.000  yardas,  con  observación  aérea  del  tiro,
contra  la  mitad  Norte  de  la  zona  defendida.
La  coordinación  fué  afortunada,  ya  que  las  co
lumnas  enemigas  de  M.  T.,  cuando  empezó  el
bombardeo  de  los  barcos  grandes,  estaban  pre
cisamente  iniciando  el  movimiento.  El  resultado
de  éste  fué  desarticular  los  pianes  del  enemigo.

No  hubo  signo  de  actividad  enemiga  durante  el
cesto  del  día.

El  Jefe  del  13  Cuerpo  declaró  que  el  fueg9
de  los  buques  produjo  la  mayor  confusión  en
el  enemigo  y  fmi  de  la  máxima  eficacia  por
todos  los  estilos.

El  asalto  militar  fué  un  éxito  completo  y
tuvo  como  resultado  la  eaptura  de  unos  30.000

prisioneros.
Hubo  muchos  más  ejemplos  de  la  utili

dad  del  empleo  çiel  tiro  naval  durante  esta  cam
paña,  especialmente  del  de  los  cañoneros  de.
poco  calado  del  río  Yangtse,  que  pudieron  acer
carse  mucho  a  tierra  y  emplear  su  artillería  con
toda  eficacia.  En  una  ocasión,  cuando  el  H.  M.  S
sAphis»  estabá’  bombardeando,  se  encontraba
tan  cerca  de  tierra  que  hasta  los  fogoneros  li
bres  de  servicio  subieron  a  cubierta  a  tirar  con
los  fusiles.  La  carretera  costera  por  la  que  el
enemigo,  en  retirada,  había  de  pasar,  ofrecía
muy  buenas  oportunidades  a  los  buques  para  hos
tigarla.

UNIDAD  DE  BOMBARDEO

El  emple6  del  apoo  artillero  naval  en  rl
flanco  de  los  ejércitos’  se  empezaba  a  prrsen

tar  como  una  faceta  regular  de  nuestras  opera
ciones.  Debido  a  esto  se  organizaron  cursos  pa

ra  Oficiales  de  la  Artillería  Real  en  la  Escuela
de  Tiro  naval  del  H.  M.  S.  «Excellent»  -de  ma
nera  que  un  numero  de  Oficiales  en  cada  di
visión  tuviera  una  clara  comprensión  de  los  pro
blemas  de  tiro  naval  y  conociera  la  potencia
lidad  y  limitaciones  del  tiro  de  los  barcos  Esta
política  di6  buenos  resultados,  pero  fué  reco
nocido  más  tarde  que  esto  no  era  suficiente,
formándose  unidades  especiales  de  bombardeo,
bajo  la  dirección  del  Jefe  de  operaciones  com
binadas.

Una  unidad  ‘de  bombardeo  consiste  _princi
palmente  en  Oficiales  de  rtillería  entrenados
en  problemas  de  bombardeo  naval;  algunos  en
trenados  como  (B.  L.  O.)  Oficiales  de  enlace
a  bordo  de  los  barcos  que  bombardean  y  otros
como  observadores  de  vanguardia  y  equipados
esi  estaciones  de  T.  S.  FI.  manejados  por  radio
telegrafistas  navales.  Estos  Oficiales  son  llamados
(F.  O.  E.),  observadores  de  bombardeo  de  van
guardia.  Además,  hay  Oficiales  adjuntos  a  los
Estados  Mayores  de  los  Comandantes  Jefes  na
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vales,  del  Cuerpo  de  Ejército  y  de  División.
Allí  donde  el  apoyo  artillero  es  necesario  los
Jefes  de  Cuerpo  de  Ejército  o  División  asigna
rán  grupos  de  (F.  O.  E.)  a  los  correspondientes

batallones  o  formaciones  artillcras.  Los  (F.  O.  E).
indidan  las  necesidades  de  apoyo  artillero  a  los

buques  asignados,  que  están  «esperando  -  la  ile
madas  y  con  los  que  se  encuentran  en  ro
municsción  directa  por  radio  W.T.  o  R.T.

Lbs  grupos  de  (1°.  0.  E.)  son  ahora  unidades
completamente  independientes,  aunque  en  los
primeros  días  de  la  organización  no  resultaba
raro  para  un  determinado  •(F.  O.  E.)  tener
que  recorrer  su  camind  hacia  la  vanguardia
montado  en  un  burro  siciliano.  La  unidad  de
bombaedeo  fué  empleada  en  la  operación  de  Ma
dagascar,  en  septiembre  de  1942,  y  desde  en
tonces  ha  operado  en  el  Norte  de  Africa;  Sici
lia,  Italia  y  Francia,  en  cuantas  ocasiones  fué  ne.
eesario  el  apoyo  ártillero.  Ha  sido  un  éxito
completo  y  constituye  un  gran  paso  en  la  coor
dinación  del  tiro  naval  y  la  batalla  terrestre,  de
manera  que  debe  ser  considerado  como  parte  de
los  recursos  artilleros,  totales,  de  que  dispone  el
Comandante  en  Jefe.  /

AVIACION  DE  OESERVACION
EN  EL  DESIERTO

Durante  la  óltima  campaña  del  desierto  en
1941  y  5942  hubo  pocos  objetivos  para  el  tiro  -
naval,  pues  el  enemigo  había  aprendido  bien
el  valor  de  la  «dispersión».  Sin  cmbaigo,  se
efectuaron  muchos  bombardeos  contri  los  pe
queños  puertos  próximos  a  la  línea  de  fuego.
Sollum,  Tobruk,  Marsa  Matruh.  Una  caracte
rística  de  estas  operaciones•  fué  el  excelente  tra
bajo  de.  los  observadores  navales  en  los  viejos
aviones  »Swordfish  »  y  » Albacore».

Los  bodsbardcos  fueron  realizados  necesaria’

mente  por  la  noche  debido  a  lo  desagradable
que  resultaba  encontrarse  a  la  luz  del  día,  de
masiado  al  Oeste  de  nuestros  aeródromos  más
avanzados.

El  problema  de  navegar  por  una  costa  como
la  del  desierto,  sin  puntos  de  referencia  por  la
noche,  no  es  fácil  ni  para  los  barcos  ni  para

-  los  aviones.  Para  facilitarlo  se  empJea.ron  ben
galas  que  permitían  a  los  barcos  determinar  su  -
situación  y  a  los  observadores  ver  los  objetivos.

Igualmente  se  utilizaron  para  bombardeos  de
zonas  donde  el  grado  de  precisión  exigido
no  era  gfande.  Es  digno  de  notar  que  los
pilotios  y  observadores  tenían  ocasión  casi  siem
pre  de  discutir  rada  opçraeión  antes  y  después
de  su  desarrollo,  con  los  barros  que  tomaban
parte  en  ella.  Esto  dió  como  resultado  la  for
mación  de  un  sbuçn  equipo•  de  trabajo»  y  un
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avance  en  la  técnica  de  los  bombrdeos  de  no
che.  Siempee  se  ha  tenido  rl  más  caluroso  sen
timiento  de  admiración  hacia  los  pilotos  y  ob
servadores.

Dar  un  golpe  de  mano  en  Marsa  Maruh,  con
un  destructor  disparindo  granadas  de  alto  ex
plosivo  contra  los  barcos  en  el  puerto  o  contra
las  instalaciones  portuarias,  era  bastanté  fácil;
los  aviones,  en  cambio,  eran  acogidos  frecuen
temente  con  una  calurosa  recepción  a/a.  Es  im
probable  que  estos  viejos  aviones  sean  emplea

dos  otra  vez  como  observadores,  ya  que  se  ha
desarrollado  una  nueva  técnica  de  empleo  de
los  cazas  rápidos  para  la  observación  del  tiro
de  los  barcos;  pero  si  los  veteranos  han  cum
plido  ya  su  misión  es  indudable  que  pueden
mirar  hacia  atrás  con  la  satisfacción  de  una
tarea  bien  hecha:  Hoy  la  experiencia  de  sus
dotaciones  está  siendo  eficientemente  utilizada  en
el  entrenamiento  de  los  actuales  pilotos  de  caza-
reconocimiento.                  -

CAZAS  DE  RECONOCIMIENTO
Y  OESERVACIOÑ     *

La  primera  vez  que  se  empleó  el  ezs  en  la
observación  del  tiro  naval  fué  en  los  bombar
deos  que  precedieron  a  los  desembarcos  en  la
pénínsula  italiana,  en  septiembre  de  1943.  Los
pilotos  pertenecían  a  los  escuadrones  de  las  fuer
zas  aéreas  sus-africanas,  entrenados  en  la  observa
ción  del  tiro  de  artillen’s.  El  procedimiento  se
guido  para  observar  el  tiro  naval  fué  en  sque
lbs  días  una  cuestión  de  mutuo  arreglo  entre  el
oficial  de  tiro  del  buque  y  el  piloto  observador.
Los  pilotos,  generalmente,  venían  a  bordo  de  los
barros  en  Malta  o  en  Augusta,  donde•  se estudia
ban  loo  dealles,  sellándose  el  »aeuedo»  en  la  for
ma  tradicional.  Desde  los  primeros  momentos
este  método  de  observación  resultó  un  éxito.  Se
acabaron  los  tiempos  en  que  la  Marina  tenía  que
efectuar  sus  bombardeos  de  noche.  Con  superiori
dad  aérea  general  y  buena  cob rtura  de  cazas,
los  buques  podían  permanecer  en  las  costas  enemi

gas  durante  el  día.  Hubiera  sido,  sin  embargo,
demasiado  azaroso  emp’ear  los  lentos  »Sword
fishs  para  observar  dichas  operaciones.  La  avia
ción  de  caza-reconocimiento  que  realizaba  esta
misión  trabajaba  siempre  por  parejas:  uno  era
el  observador  y  el  otro  su  protector  de  la  caza
enemiga.  La  misión  secundaria  de  este  óitimo  era
también  de  auxilio  a  su  pareja.  Otro  factor  de
importancia  en  la  cooperación  con  la  aviación  de
observación  fué  la  introdurri6n  de  radiotelegrafía
para  - comunicar  con  los  barros  que  bombardea
ban.  Así  podrá  mantenerse  un  -contacto  mucho
más  - estrecho  eón  el  observador.  A  bordo,  el  R/T
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era  manejado  por  un  oficial  que  estaba  al  lado
del  director  de  tiro.

Este  tipo  de  observación  aumentó  considera
blemente  la  potencialidad  del  apoyo  artillero  de
los  buques  al  proveer  los  medios  de  observar
el  fuego  de  los  buques  día  tras  día  sobre  territo
no  enemigo  y  de  localizar  blancos  situados  de
trás  de  las  líneas  enemigas,  no  visibles  por  los
observadores  de  tierra.

Fué  ampliamente  empleado  durante  la  campa

ña  de  Italia,  durante  el  dilatado  período  de
bombardeo  naval  en  las  operaciones  de  la  ca
beza  de  playa  de  Anzio.  Los  pilotos  de  reco
nocimiento  de  la  (R.  A.  F.)  y  (U.  S.  R.  A.  F.)
adquirieron  gran  experiencia  en  la  observación
del  fuego  de  los  buques  y  su  «trabajo  de  coope
ración»  con  la  Marina  produjo  excelentes  re
sultados.

En  el  Mediterráneo  se  desarrolló  una  doctri
na  comón  •a  todas  las  armas  de  tierra,  mar-  y
aire  de  Inglaterra  y  Estados  Unidos,  permitien
do  esto  una  gran  flexibilidad  en  el  empleo  y
distribución  de  la  aviación  de  observación.

OBSERVACION  AEREA  DE  PO
SICION

Un  - tercer  tipo  de  observación  -  empleado  en
la  campaña  de  Italia  para  la  observación  de  tiro
isaval  fué  el  (A.  O.  P.)  de  la  Real  Artillería.

Esta  observación  era  llevada  a  cabo  por  un  ofi
cial  de  Artillería,  volando  en  un  avión  lento,
tal  como  el  sPiper  Cub».

Puesto  que  su  función  principal  era  obser
var  el  tiro  de  tierra,  no  fué  empleado  tan  ex
tetisamesite  para  actuar  con  los  buques  como  con
los  otros  tipos  de  observación.  El  (O.  P.)  aéreó
opera  normalmente  bajo  la  protección  de  la  arti
llería  antiaéréa  de  tierra  y  no  penetra  más  allá  de

-    las  líneas  enemigas.  No  es,  por  consiguiente,  un
sustituto  de  la  caza  de  reconocimiento.  Tiene,

•  sin  embargo,  la  gran  ventaja  de  dar  altura  al
observador,  permitiendo  así  efectuarse  la  obser

vación  cuando  la  (F.  O.  B.)  tiene-poco  campo  dr
visión.

•                      SICILIA E  ITALIA

•  Durante  el  avance  a  lo  largo  de  la  costa  en
Sicilia  e  Italia,  las  mejoras  en  organización,  lo

calización,  observación  y  cómunicaciones,  per

mitió  extender  el  campo  del  bombardeo  naval.
La  confianza,  nacida  de  la  experiencia  que

había  puesto  de  manifiesto  la  precisión  del  tiro
naval,  condujo  al  Ejército  a  solicitar  cada  vez
con  más  frecuencia  el  apoyo  naval  contra  una
gran  variedad  de  blancos.  Algunas  veces,  sin
embargo,  la  Marina  tenía  que  «endurecer»  ‘Su
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corazón  y  negar  este  apoyo,  que  podía  prestarlo
mucho  mejor  la  propia  Artillería  de  tierra.  Nep

tuno,  como  ustedes  recordarán,  aunque  querien
do  ayudar  a  Argives,  no  pudo  hacerlo  por  im
pedírselo  Jilpiter.  Así,  la  Marina,  queriendo  ayu

dar  al  Ejército,  no  podía  hacerlo  a  veces,  de
bido  a  la  omnipotente  logística.  Había,  sin  em
bargo,  ocasión  en  que  los  barcos  eran  capaces
de  dar  apoyo  artillero  en  extremo  necesitado,
cuando  éste  no  podía  ser  prestado  por  otras  ar
mas.  En  Sicilia  eran  éstos  principalmente  bom

bardeos  por  cruceros  y  destructores,  empleando
generalmente  tiro  directo  contra  la  carretera  cos
tera  entre  Catania  y  Mrtina,  muy  avanzado

respecto  a  nuestras  posiciones  extremas,  con
el  fin  de  entorpecer  los  refuerzos  del  enemigo  y
desarticular  sus  comunicaciones.  En  Italia  se  en
cuentra  un  gran  ejemplo  de  esta -  clase  cuando
el  X  Cuerpo,  en  el  flanco  izquierdo  del  5.0

Ejército  estaba  empeñado  en  düra  lucha  en  ene
ro  de  1944,  después  de  cruzar  el  río  Garigliano.
El  enemigo,  situado  en  las  tierras  altas,  al  None
del  río,  tenía  la  ventaja  de  poseer  una  observa-

-  ción  superior.  Esto  les  permitía  emplear  sus  es
casos  cañones,  mientras  nuestras  tropas,  abajo,
en  el  valle  abierto,  no  podían  encontrar  posi
ciones  artilleras  suficientemente  cubiertas  y
avanzadas  para  hacer  un  tiro  eficaz  de  contra
batería.

•  Por  ello  el  fuego  de  contrabatería  y  hostigar
miento  en  esta  área  fué  efectuado  por  los  bu
ques  de  guerra,  utilizando  aviones  de  observa
ción,  con—por  citar  las  palabras  del  Coman
dante  del  Cuerpo  de  Ejército_—eonsideiable  éxi-  -
to.  El  resultado  fué  una  reducción  considerable
en  la  actividad  artillera  en  este  flanco  y  en  par
ticular  en  el  hostigamiento  de  los  puentes.  Lo
que  fué  confirmado  por  el  examen  de  las  foto
grafías  aéreas.  -  -

DESEMBARCOS

L»  experiencia  acumulada  en  el  Mediterrá
neofué,  desde  luego,  de  valor  inestimable  en
la  preparación  de  la  Marina  para  la  gran  prue
ba  que  se  les  presentaba  en  el  «Muralla  Occi
dental»  en  Normandía.  Desde  el  asalto  en  Diep
pe,  en  agosto  de  «942,  se  había  prestado  la
máxima  atención  al  estudio  del  apoyo  artillero
naval  en  un  desembarco  sobre  una  costa  de
fendida.  No  hay  tiempo  para  seguir  el  des
arrollo  de  la  presente  técnica.  Como  muchas
instituciones  británicas  son  el  producto,  de  ex
periencia,  conveniencia  e  improvisación.  Como
resultado  de  la  experiencia  en  los  desembarcos

-  en  el  Africa  del  Norte,  Sicilia,  Calabria,  Sa
lermo  y  Anzio  y  el  uso  cada  vez  mayor  de  los
buques  de  guerra  en  el  flaneé  de-  los  ejércitos
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de  tiierra,  fueron  estableciéndose  ciertas  nor-  -
mas  generales  rectoras  del  empleo  del  tiro  na

val,  ‘obteniéndose  la  «medida»  dé  la  acción  del
buque  contra  los  objetivos  de  tierra—lo  que  él
podrá  hacer  y  lo  que  no  podrá  y  qué  clase  de
esfuerzo  era  necesaria  para  cumpr  las  diferen
tes  misiones  del  tiro  naval.

En  loa  desembarcos  pueden  considerarse  tres

fases.  La  primera  es  el,  asalto  en  sí,  la  carrera
para  llegar  a  tierra.

La  segunda  el  establecimiento  de  una  posi
ción,  es  decir,  de  una  zona  lo  suficientemente
amplia  para  permitir  el  despliegue  de  las  fuer
zas  de  vanguardia.  La  tercera  es  la  consolida
ción  de  la  cabeza  de  desembarco  y  el  subsiguien
te  avance  hacia  el  interior.  No  me  he  referido
al  período  premilitar  de  debilitación  de  las  de
fensas  enemigas,  aunque,  desde  luego,  es  de
l,a  mayor  importancia,  por  ser  esta  misión  de  las
fuerzas  aéréas.  En  la  primera  fase,  el  asalto  en

-   ,  sí,  la  misión  que  tiene  que  cumplir  el  bombar

den  aéreo,  y  naval  es  de  dos  clases:

(a)  Neutralizar  las  defensas  de  la  costa  y
las  baterías’  de  interior  que  puedan  disparar
contra  las  playas  asaltadas  - o  sectores  de  apro
ximación.

(b)  Neutralizar  o  destruir  las  defensat  de
la  playa  dornte  la  aproximación  y  asalto  fi-
rial.  El  plan  de  bombardeo  previsto,,  es  decir,
el’  plan  a  desarrollar  en  este  aspecto  antes  de
poner  «pie  en  tierras,  requiere  un  estudio  cui
dadoso  entre  los  tres  ejércitos.  Como  norma  ge
neral  el  Ejército  de  Tierra  debe  hacer  presente
sus  necesidades,  eoerespondiendo  a  la  Marina  y
al  Ejército  del  Aire  la  decisión  respecto  a  los
medios  de  satisfacerlas.  Al  hacerlo  así,  el  Jefe
de  las  fuerzas  navales  tendrá,  naturalmente,  pre
sente  su  responabilidad  principal,  respecto  a  la
seguridad  de  la  fuerza  úaval  y,  por  consiguien
te,  incluirá  entre  los  objetivos  del  flanco  del

-    asalto,  todos  aquellos  que  pueda  considerar  ne
cesarios  a  este  fin.  En  general,  la  función  de  los

barcos  grandes  y  cruceros  es  neutralizar  las  ba
terías  enemigas.  Los  destructores  designadós  a
las  fuerzas  de  asalto  y  las  embarcaciones  és
penales  de  protección  de  eÑtas  fuerzas,  tieneis
como  misión  el  ataque  a  las  defensas  de  la
playa.

-       Ursa técnica  eompleta  ha  sido  ahora  desarro
llada  para  el  apoyo  inmediato  de  un  asalto  ma
rítimo.  Los  detalles  dé  una  cortina  de  fuego,  de
apoyo  a  corta  distancia  deben  ser  preparados,
primero,  al  nivel  más  bajo,  para  satisfacer  las
necesidadeé  de  las  tropas  asaltantes.

A  los  destructores   embarcaciones  con  caño
nes  navales,  se  les  asignará  probablemente  sec
tores  - de  las  defensas  de  la  playa  en  su  pro-
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pio  frente  de  asalto.  A  las  embarcsei’oneí  con
cohetet,  cuyas  características  son  hacer  una  gran
concentración  de  proyectiles  de  alto  explosivo,  se
les  asignarán  sectores  que  constituyan  blancos  vi
tales;  en  forma  análoga  se  procederá  con  la
concentración  artillera  de  los  cañones  motorizs
dos  (con  propulsión  propia),  montados  provi
sionalmente  en  los  L.  C.  T.

Las  pequeñas  embarcaciones  de  apoyo,  cuyo
papel  es  octpor.  el  puesto  de  las  piezas  de
acompañamiento  de  la  Infantería  durante  las
últimas  etapas  del  asalto,  estanín  en  libertad
de  atacar  blancos  individuales  en  las  playas  a
donde  se  designen.  La  característica  panicular
de  la  mayor  parte  de  las  embarcaciones  de  apo
yo,  es  ‘que  gracias  a  su  poco  ‘calado  y  buenas
condiciones  para  acerearse,  pueden  continuar
disparando  a  las  playas  hasta  el  ultimo  momen
to  posible.  Se  tendrá  en  cuenta  que,  natural
mente,  es  una  cuestión  de  primera  importan
cia  reducir  al  mínimo  la  interrupción  que  exis
te  entre  la  suspensión  del  fuego  de  apoyo  na
val  y  el  momento  en  que  las  tropas  emprenden
el  combate  con  el  enemigo.  El  cumplimiento
efectivo  de  una  misión  de  apoyo  artillero  inme
diato  por  destructores,  y  las  muchas  embaces
nones  de  apoyo  a  las  fuerzas  de  asalto,  exi
ge  una  buena  coordinación  del  tiempo,  una  co
rrecta  navegación,  buena  destreza  marinera  y,
sobre  todo,  decisión  en  la  ejecución.  Al  señalar,
el  plan  de  objetivos,  los  frentes  de  asalto  que  se
consideran  han  de  recibir  bombardeo  más  pr-.
ssdo,  serán  destacados  para  asignárselos  a  cruce
ros  o  acorazados  cruceros.

La  coordinación  del  plan  de  fuegos  para
barcos  pesados  y  cruceros  y  la  ligazón  del  tiro
naval  con  el  bombardeo  aéreo,  debe  ser  he
cho  al  nivel  más  elevado.  El  plan  de  fuego
preestudiado  cubre  el  período  del  asalto  hasta
la  hos’a  sHs.  La  próxima  tarea  es  establecer  las
posiciones  de  cobertura  y  después  la, cabeza  prin
cipal  de  desembarco.  La  esraeterística  ,de  este.
período  es  que  ininialmente  el  Ejército  estará
sin  su  propia  artillería  de  apoyo.  Es,  por  consi
guiente,  misión  de  la  Marina  dar  todo  el  apo
yo  artillero  posible.  Cuando  entra  en  arción  más
artillería  de  tierra,  habrá  progresivamente  me
nos  tsecesidad  del  apoyo  naval  artillero.  -

Las  experiencias  del  Mediterráneo  han’  demos
trado,  sin  embargo,  que  es  de  la  mayor  impoér

saneia  tener  buques  disponibles  desde  el  primer
momento  para  ayudar  a  rechazar  los  contraataques
enemigos  lanzados  antes  dr  que  la  Artillería,
del  Ejército  esté  completamente  desplegada.  Es
te  debe  ser  siempre  el  período  más  azaroso  de
un  asalto  marítimo,  una  vez  que  se.  ha  conse
guido  poner  pie  en.  tierra,  En  Salerno  y  Anzio

-                                  [Abril
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fué  necesario  un  apoyo  artillero  isaval  fuerte
durante  algún  tiempo  después  del  día  rDa.  Us
tedes  recordarán  que  el  período  más  crítico  en
Salerno  no  fué  vencido  hasta  siete  u  ocho  días
después  de  los  desembarcos.  Las  dos  caracterís
ticas  de  respuestas  rápidas  a  llamadas  pidiendo
apoyo  artillero  naval  y  de  habilidad  de  mante
ner  un  esfuerzo  máximo,  dan  al  tiro  de  los  bu
ques  un  valor  especial  para  el  Jefe  Militar,  es
pecialmente  cuando,  como  en  el  caso  de  Salerno,
la  aviación  de  poca  autonomía  está  operando  ca
si  en  el  límite  de  su  radio  de  acción.

En  la  última  fase,  apoyo  del  avance  hacia
el  interior,  el  apoyo  naval  es  necesario  toda
vía,  pero  en  una  escala  inferior.  Puede  ser  de
inestimable  valor  en  los  flancos,  como  por  ejem
plo  en  la  Carretera  costera  hacia  Terracina.  en
la  derecha  de  la  cabeza  de  desembarco  en  An
zio.  El  apoyo  artillero  en  profundidad  contra  las
concentraciones  enemigas  y  las  líneas  de  comu
nicación  es  también  de  gran  válor.

Una  palabra  ahora  sobre  las  misiones  de  las
diferentes  observaciones  y  la  dirección  del  apoyJ
naval  artillero.  Issicialmente  durante  la  primé
ea  fase,  la  observación  puede  ser  hecha  sola
mente  por  la  caza  de  reconocimiento.  Esta  ob
servará  el  fuego  de  los  acorazados  y  cruceros
contra  las  baterías  enemigas.  Después  de  la
hora  «Ha  los  equipos  (F.  O.  B.)  habrán  des
embarcado  y  no  transcurrirá  mucho  tiempo  sin
que  las  llamadas  pidiendo  acción  artillera  naval
empiecen  a  llegar  a  los  buques.  Durante  las
primeras  horas,  cuando  el  combate  esá  to
davía  en  sin  estado  flúido,  no  es  probable  que
haya  muchas  llamaJas  de  las  (F.  O.  E.),  pe
ro  cuando  la  situación  se  estabiliza  se  emplea
más  el  tiro  de  los  buques.  La  seguridad  de  nues
tras  propias  tropas  debe  ser  siempre  una  c9n-
sideración  dominante,  pero  la  confianza  en  la
precisión  del  tiro  navsl  y  una  buena  organiza
dón  para  dirigirlo  y  «aislara  los  blancos,  per
mitirá  atacar  un  buen  número  de  éstos.  Entre
tanto,  la  aviación  de  caza-reconocimiento  es
taría  disponible  para  observar  los  flancos  detrás
de  las  líneas  esemiqas  también—uisa.  función
de  las  más  útiles—para  efectuar  reconocimien
tos  de  los  blancos.  En  este  papel  pueden  resul
tar  insuperables  en  observar  el  movimiento  de
la  formacióh  enemiga  que  se  concentra  para  el

contraataque.

Las  (O.  P.)  aéreas  no  aparecerán  probable
mente  hasta  algunos  días  después  del  desembar
co,  es  decir,  en  una  etapa  posterior.  Desde  ese
momento  su  empleo  será  regulado  por  la  volun
tad  del  Comandante  de  la  Real  Artillería  (C.
R.  A.).

La  experie-icia  del  Mediterráneo  ha  dcmosira
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do  que  el  control  centralizado  del  apoyo  artille
ro  naval  es  esencial.  Este  es  llevado  a  cabo  por
la  organización  de  la  Dirección  de  Bombardeo  en
el  buque  que  hace  del  cuartel  general  de  las  furr
zas  de  asalto,  el  cual  tiene  comunicación  direc
ta  con  el  (C.  R.  A.)  en  tierra,  con  los  gsupos
(F.  O.  B.  )  y  aviación  de  observación,  y  con  los
buques  que  intervienen  en  el  bombardeo  y  la
base  de  la  mencionada  aviación,  que  puede  es

tar  en  tierra  o  en  portaaviones.  La  dirección  de

bombardeo  dirige  el  tiro  naval,  según  las  ne
cesidades  del  Comandante  Militar,  asigna  los
barcos  en  la  medida  conveniente  a  los  grupos
ile  (F.  O.  E.);  procede  lomismo  con  los  aviones
de  reconocimienro  rrspecto  a  los  buques  y  es  res
ponsable  de  mantener  a  unos  y  Otros  informa
dos  de  la  situación  militar.  Respecto  al  Ejército
de  Tierra,  es  importante  recordar  que  a  menos
que  el  buque  constituído  en  Cuartel  general  esté
constantemente  informado  del  desarróllo  de  las
operaciones  en  tierra  y  de  los  blancos  que  hai’
que  batir,  esta  información  no  podrá  pasar  a
acpsellas  que  lo  necesitan.  El  nudo  gordiano  de
la  cuestión  es  rl  de  las  comunicaciones.  Si  las
establecidas  entre  el  Cuartel  general  de  Tiesta
y  la  dirección  de  bombardeo,  entre  éste  y  los  bu
ques  que  bombardean,  y  entre  éstos  y  sus  obser
vadores  aéreos  o  de  tierra  son  buenas,  la  or
ganización  permite  emplear  eficazmente  el  apo
yo  artillero  naval  en  condiciones,  además,  de
considerable  flexibilidad.

LOS  DESEMBARCOS  EN  NOR

MANDIA

Quizás  la  mejor  miinera  de  demostrar  el  ens
pleo  de  la  capacidal  del  fuego  artillero  naval
durante  y  después  de  un  asalto  marítimo  sea
pasar  muy  brevemente  revista  a  las  operaciones
de  bombardeo  cii  apoyo  de  los  desembarcos  en
Normandía  de  junio  del  1944  y  el  subsiguiente
avance  hacia  el  interior.

Este  ha  de  ser,  uccesariansénte,  un  sumario
muy  breve  y  lo  limitaré,  principalmente,  a  las
actividades  de  las  fu:rzas  operando  en  el  Este.

El  plan,  ustedes  recordarán,  consistía  en  asal
tar  con  cinco  divisiones  en  la  Bahía  del  Sena.
La  división  aerotransportada  lanzada  -  sobre  la
parte  oriental  del  río  Orne  en  la  noche  del  día
«Do  «D  +  ir  debía  asegurar  el  cruce  del  río
por  el  norte  de  Caen.  La  fuerza  operativa  orien
tal  bajo  el  mando  del  Contraalmirante  Vian,  in
tegrado  por  las  fuerzas  «Sr,  «J» y  «G,  de.
bían  desembarcar  y  apoyar  al  2.0  Ejército  bri
tánico.

La  fuerza  operativa  occidental,  bajo  el  man
do  del  Contraalmirante  Kirk,  de  EE.  UU.,
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integrada  por  las  fuerzas  «Os  y  «U»,  debía
desembarcar  y  apoyar  al  primer  Ejército  de  los

EE.  UU.  Poderosas  fuerzas  de  bombardeo
fueron  concentradas  para  esta  operación.  Las

orientales,  integradas  por  dos  acorazados,  un
monitor,  once  cruceros,  un  cañonero  y  37  des
tructores,  con  dos  acorazados  y  un  crucero  en
reserva.

Voy  a  describir  las  actividades  de  los  bu
ques,  que  fueron  designados  al  asalto  en  el
flanco  oriental.

Las  defensas  enemigas  parecían  formidables.
Unas  20  baterías  capaces  de  hacer  fuego  con
tra  las  playas  o  aproches.

Algunas,  en  casamatas  con  una  fuerte  pro

tección  de  cemento  en  la  parte  superior  y  ces-
-   tados.  Otras  eran  baterías  de  artillería  naval

en  casamatas,  y  alrededor  de  una  docena  esta
ban  construídas  por  cañones  de  campaña  .y  bate
rías  «howitzer»  de  io  a  155  m/m.  -

Antes  del  asalto  se  había  bombardeado  dura
mente  un  largo  período,  y  cierto  numero  de
baterías  fueron  bombardeadas  en  la  noche
del  día  «Do  al  «D  +  i».  Se  había  planeado
un  asalto  diurno;  una  de  las  razones  principales
de  ello  fué  la  necesidad  de  contar  con  suficien

-   te  luz  para  permitir  a  la  aviación  de  observa
ción  efectuar  ésta,  asegurando  la  precisión  del
tiro.  Acorazados  y  cruceros  recibieron  misiones
de  tiro  de•  contrabatería.

Los  destructores  y  embarcaciones  de  apoyo  en
las  tres  fuerzas  británicas  de  asalto  debían  ha

tir  las  defensas  de  la  playa  (consistentes  princi
palmente  en  elementos  de  resistencia  a  lo  lar
go  de  la  playa,  con  muchos  cañones  y  posicio
nes  de  iiíortero),  siendo  rí  plan  de  apoyo  in

-  mediato  similar  a  aquel  que  he  descrito.

-     A  pesar  de  las  circunstancias  meteorológicas
difíciles  para  las  embarcaciones  de  desembarco
y  los  dragaminas,  la  aproximación  y  asalto  de
la  fuerza  operativa  oriental,  el  6  de  junio  se
realizó  completamente  de  acuerdo  con  el  plan.
La  labor  de  los  dragaminas  que  limpiaban  las
zonas  asignadas  a  los  barcos  que  iban  a  bom
bardear  fué  superior  a  toda  ponderación.

Las  fuerzas  de  bombardéo  tomaron  sus  po
siciones  entre  las  5  y  las  5,55  de  la  mañana,
empezando  a  batir  las  baterías.  Poco  tiempo  des
pués  intervenía  la  aviación  de  observación.

La  R.  A.  F.  tendió  una  cortina  de  humo  de
gran  eficacia  en  el  flanco  oriental.  El  enemigo
empleó  también  este  sistema  para  efectuar  un

ataque  con  lanchas  rápidas,  procedentes  del  Ha
vre.  El  ataque  fsié  rechazado  por  el  fuego  de
los  buques  que  bombardean.  La  cortina  de
humo  fué,  sin  embargo,  de  -la  máxima  eflca

cia  para  impedir  al  enemigo  la  observación  de
los  piques  de  sus  proyectiles.

Más  tarde  fué  mantenida  como  una  cosa  ne
cesaria  por  embarcaciones  encargadas  de  ten
derlas.  El  fuego  de  las  baterías  enemigas  no
fué  nunca  importante  y  no  consiguió  impactos
en  los  buques  que  bombardeaban  ni  en  las  em

barcaciones  de  asalto.  Nuestros  esfuerzos  fueren
acompañados  de  alguna  suerte,  ya  que  desde  los
primeros  momentos  una  batería  en  casamata  del
frente  a  las  fuerzas  «G»,  sufrió  la  pérdida  de  dos
cañones  puestos  fuera  de  acción  por  impacto  di
recto.  Dejo  a  las  matemáticas  la  misión  de  cal
cular  las  posbilidades  de  este  hecho.

El  tiro  eficaz  de  contrabatería  permitió  He
yar  a  cabo  los  tres  asaltos  británicos,  de  acuer
do  con  el  plan,  con  poca  interferencia  de  las
baterías  pesadas  enemigas.  Loa  destructores  y
embarcaciones  de  apoyo  pudieron,  por  lo  tanto,
cumplir  su  misión  de  apoyo  artillero  y,  en  ge
neral,  el  fuego  contra  la  playa  puede  decirse
alcanzó  su  objetivo.

Sea  lo  que  fuere,  debido  a  la  decisión  de
nuestras  tropas,  los  asaltos  consiguieron  vencer
la  oposición  enemiga.  Después  de  terminados
los  desembarcos  iniciales,  hubo  -en  la  fase  qcrí
ticas  de  la  batalla  una  pausa  importante  en  el
fuego  naval  de  apoyo,  con  la  excepción  de  al
gunos  bombardeos  de  los  destructores  y  embar
caciones  de  apoyo  inmediato  a  tierra  y  otros,  pe
riódicos,  de  contrabatería  efectuados  por  los  bar
cos  grande  en  el  flanco  oriental.  El  avance  pa-
fa  el  establecimiento  de  la  posición  de  cobertu
ra  progresó  satisfactoriamente,  recibiéndose  más

-  llamadas  pidiendo  fuego.

Los  cruceros  «Orion»  y  «Argonauta»  en  el  sec
tor  «Goldu,,  el  sBelfast»  en  «Juno»  y  el  «Mau
ritius».  en  el  «Sword»  realizaron  la  nayor  parte
del  bombardeo  contra  los  objetivos  en  apoyo  del
ejército,  principalmente  contra  artillería,  morte
ro,  y  Otras  armas.

•  Los  cañones  de  38  cm.  fueron  empleados  en
ocho  ocasiones  contra  este  tipo  de  blancos,  pa
ra  rechazar  contraataques.  En  total,  el  día  D»
los  cruceros,  y  buques  grandes  efectuaron  ioi
bombardeos  y  consumieron  unas  4.000  municio
nes.  Los  destructores  estuvieron  activísimos  en
tre  la  hora  «Ho  y  la  “H  +  1»,  consumiendo
unos  13.000  proyectiles  hasta  el  fin  del  día  «Ds.
La  Situación  a  la  caída  de  la  noche  del  6  de  ju
nio  era  que  la  cabeza  de  desembarco  tenía  unas
25  millas  de  ancho  a  lo  largo  de  la  costa  y  pe
netraba  hacia  el  interior  de  z  a  5  millas.  Ni
Caen  ni  Bayeux  habían  sido  capturados.  La  di
visión  aérea,  apoyada  en  ocasiones  por  los  bit-
que»  que  bombardeaban  en  el  sector  sSword»
había  alcancado  su  objetivo.
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NQTÁS  PROFESIONALES

APOYO  DEL  AV,ANCE  AL  IN
TERÍÓR

En  el  aspecto militar,  dos  factores han  influído
principalmente  en  el  empleo  del  apoyo  artille
ro  naval  después  del  día  «Ds.

(i)  -  El  enemigo  concentré  él  grueso  de  sos
fuerzas  acorazadas  contra  el  flanco  izquierdo  de
los  ejércitos  aliados.  El  primer  Cuérpo  de  Ejér
cito  británico  tuvo,  por  consiguiente,  que  en-

-      frentarse  con  una  resistencia  en  el  tector
de  Qaen,  que  no  fué  capturado  hasta  el  9
de  julio,  lo  que  dió  lugar  a  duros  combates  que
duraron  bastante  tiempo,  en  el  flanco  izquier
do,  dentro  del  alcance  de  la  a’rtilléría  de  los
buques.  -

(u)  Nuestro  avance  no  se -extendió a  lo  lar
go.  de  la  costa  hacia  el  Este  del  estuario  del
Río  Orne.  Esto  dejó  al  sector  sSword»  en  un

•      flánco expuesto,  y  es  natural  que  en  estas  con
diciones,  el  enemigo’  aprovechara  las  yentajas
que  le  proporcion4a  la  situación  para  atacar
con  baterías  móviles  los  fondeaderos  y  playas,
lo  que  requería  una  continua  atención  de  los
buques  q9e  bombardeaban.

Estos  dos  factores  obligaron  a  un  mayor  yo
lumen  de  fuego  de  apoyo en  el  sector  sSwords.
M  final  del  día  (CD +  2»  quedaban  pocos
blancos  dentro  del  alcance  de  los  cañone  de
los  destructores  én  los  sectores  de  sjuno»  y

-      «Gúld». Después  del  día  sD  +  4»,  las  fuerzas
«Ja  y  sG»  no  necesitaron  más  que  un  crucero
cada  una  para  atender  a  la  petición  de  fuego,
salvo  en  algunas  ocasiones  de  operaciones  es
pedales.

El  resto  de  los  buques  fué,  por  consiguiente,
utilizado  en  contrarrestar  el  bombardeo  de  las
playas  «Swords  y  apoyar  la  operación  del  pri
mer  Cuerpo  de  Ejército  entre  la  mar  y  Caçn.

Los  buques  que  bombardeaban  no  fueron  man
tenidos  en  la  zona  del  asalto  más  tiempo  que
el  necesario  para  prestar  so  apoyo’  artillero.  En
cada  uno  de  los  tres  sectores  británicos  el  Jefe
dé.  la  fuerza  naval  de  asalto  en  tu;  buque  scuar
tel  generals,  dirigía  el  fuego  de  apoyo,  de  acuer
do  con  las  necesidades  del  ejército.  Los  grupos
de  (F.  O.  E.)  habían  sido desembarcados  el  día
sfls,  y  éstos,  en  unión  de  la  aviación  de  ob
servación,  efectuaron  la  mayor  parte  de  ésta.

Ls  (O.  P.)  aéreos  fueron  empleados  igualmente
para  observar  el  fuego  de  los  barcos,  particu
larmente-  contra  la  artillería  enemiga  en  el  te
rreno.  Los  primeros,  diez  días  fueron,  natural
mente,  los  de  mayor  actividad  de  bombardeo
naval,  ya  que  éste  fué  el  período  durante  él
éssal  nuestra  artillerla  estaba  desplegándose,
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mientras  la  del  esemigo  había  sido  concentrada
para  el  contraataque.

La  rrlación  que  sigue  es  meramente  una  se
lección  de  ejemplos  típicos  del  empleo  del  fue

go  naval  de  apoyo.  No  pretenden  abarcar  a  to
dos  los  bombardeos.      -

7  junio  ((CD  +  .10).    -

Al  terminar-  el  día  »D  +  i»  se  había  logrado
un  avance  general  en  todos  los  frentes.  Por  la
derecha  del  frente  del  segundo  Ejérçl»ó,  la  se
gunda  División  había  capturado  Bayaux.  Por
la  noche,  la  teree:a  División  canadiense,  des
pués  de  dura  lucha,  había  avanzado  en  una
profundidad  de  unas  9  ó  so  millas;  en  la  iz
quierda,  la  tercera  División,  después  de  repeler
un  contrataque,  había  avanzado  hasta  3  millas
de  Çaen.

Se  efectuaron  un  gran  número  de  disparos
en  ápoyo  directo  del  avance.  -

El  acorazado  y  crucero  de  yeserva  habían
contribuído  al  bombardeo.  En  el  ‘sector  «Jo
no,  el  primer  Cuerpo  preguntó  si  el  apoyo  ar
tillero  naval  podía  hacerse  cargo  de  los  blan
cos  para  los  cuales  había  sido  solicitado  b?m
bardeo  aéreo;  De  acuerdo  con  esto  realizaron  4
destructores  esta  misión  con  resultados  positi

vos.  Esto  da  un  ejémplo  interesante  de  la  flexi
bilidad  de  la  dirección  del  fuego  de  apoy7  centra
lizado  en  el  buque  «Cuartel  General» y  dr  la  ne
cesidad  de  que  los  buques  de  güerra  estén  pre
parados  para  batir  bolsas  de  resistencia  en  la
retaguardia  del  avance  principal.

8  de  junio  (»D  +  a»).

El  día  siguiente  sé  hicieron  nuevamente  mu
chos  disparos  en  apoyo  directo  de  las  operaeío
nes  militares.  Como  un  ejemplo,  durante  la  ma
ñana  el  fi.  M.  S.  sAjax»  batió  con  ézito  a
tanques  enemigos,  con  la  cooperación  de  la  ca

za  de  recooodmientos;  los  tanques  fueron  dis
persados  y  puestos  en  fuga.

Por  la  noche,  los  . fi.  M.  5.  »Argonaut»,
»Oeions  y  »-Ajax»  hicieron’  una  concentración
con  éxito  a  25.000  yardas  de  distancia  en  una
zona  donde  había  tropas  enemigas  que  parecía
iban  a  atacar.  El  bombardeo  fué  muy  agrade
cido  por  el  (C.  It.  A.).

Del   a  a6  de  junio  (»D-i-3s  a
<D  +  so»).

El   de  junio  el  frente  del  segundo  Ejército
había  sido  eonsoldado,  con  las  fuerzas  de  los

EE.  UU.  a  la  derecha,  extendiendo  su  Ii-.
nea  sur  de  la  carretera  de  Eayeux  a  Ca-
rentan.

El  so,  un  empujón  con  las  fuerzas  acoraza
das,  dió  como  resultado  la  captuea  de  Tilly-  -  -

Sur-Seulles,  después  de  un  intenso  bombardeo
del  pueblo,  por  tanques  y  concentraciones  de

[Abril
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M.  T.,  por  los  U.  M.  S.  «Orion»  y’ «Argo.
naut»  con  aviación  de  observación.

La  siguiente  señal  fué  hc:L.a a   bussea  por
el  (N.  C.  E.  T.  F.).  Adicionalmente  a  las  in
formaciones  sobre  el  buen  tiro  hecho  en  Over
lord,  el  Jefe  &I  segundo  Ejército  me  ha  ex
presado  su  máxima  satisfacción  por  el  tiro  de
esta  mañana.»

Siguiendo  a  este  ataque  afortunado  recibió  el
•  «Orion»  la  órden  de  batir  Juvigny,  un  poco  en

cabeza  de  nuestras,  tropas  avanzadas,  durante
toda  la  ‘noche a  intervalos  irregulares—un  ejem
plo  del  buen  empleo  del  fuego  naval  en  el  hos
tigamiento  de  los  movimientos  de  los  refuerzos
del  enemigo.  Como  el  enemigo ‘estaba,  siendo

•  gradualmente  empujado  más  allá  d1  icance  del
.‘    fuego  de  los  cañones  de  los  cruceros  de  este

sector,  el  U.  M.  S.  «Warspite»  y  el  «Nelson»
•     fueron-asignados a  la  fuerza  sG»,  y  el  it  am

bos  barcos  proporcionaronun  fuerte  apoyo  arti
ileso  contra  las,  concentraciones  de  tropas.,, con
resultados  que  el  Jefe  de  la  División  caliÍiCó
la  máxima  eficiencia.  -

Uno  de  los  bombardeos  del  «Nelson»  fué
efectuado  a  33.000  yardas  de  distancia.

La  observación  del  (O.  P.)  y’del  (F.  O.  B.)
‘fué  empleada.  Poco  después  de  esto  los  cruce
ros  no  efectuaron  ‘más  apoyo  en  este  Sector,
siendo  enviados  al  ‘de «Sword».

Desde  el   al  i6  de  junio  hubo  poco  cambio
en  el  resto  del  frente  del  seguhdo  Ejército
El  primer  Cuerpo  estaba  çonteniendo  ,potentes
ataques  de  bis  fuerzas  acorazadas  eneirias  al
norte  de  Caen.  Los  H.  M.  S.  «Mauritius»,  «Are.
thusa»,  Emerald»,  «Belfast»  y  «Diadema  es
taban  en  actividad  prestando’ apoyo artillero  con
tra  todos  los  tipos  de  objetivos,  tanques  M.  T.,
baterías  de  campafia,  morteros  e  infantería.  Du
rante  este  período  el  H.  M.  S.  «Ramillies» efec.
tuó  cerca  de  ¡8  bombardeos  en  apoyo  directo
del  combate,  cuatro  Contra  sectores  y  7  más
contra  concentraciones  de  formaciones  acoraza
das  y  de  tropas,  mientras  tanto  el  fuego  de
‘contrabatería  dirigido  contra  las  baterías  de  cos
ta  y  móviles  era  necesario  todavía  en  el  flanco
izquierdo.  -

Dci  [7  al  30  de  junio  ‘(sD+ii»,  «D+24»)
no  hubo  cambio’  importante.  en  el  frente,
principal  del  segundo ‘Ejército  hasta  el  26  de
junio,  día  en  que  empezó  un  ataque  en  el  cen
tro,  que  al  terminar  el  mes  había  alcanzado  co
mo  resultado  el  restablecimiento  de  un  saliente
al  Suroeste’ de  Caen.  El  apoyo  fué  dado  el  26
por  F{. M.  S.  «Robcrts».  Al  Norte  de  Caen pro.
pio,  ‘el primer  Cuerpo  ‘de’ Ejército  luchaba  tan
duramentc  como  siempre,  pero  fué  dado  menos

apoyo  por  la  Marina,  ya  que  ahora, la  artillería
de  ‘tierra  estaba  por  completo’ desplegada.

Muchos  buques  de  los  que  bombardeaban  se
-habían’  ido,  y  el  z  de  junio  (N  C.  E.  T.  Fj
podía  informar  que  ya  no  era  necesario  más
que  un  acorazado  o  monitor  y  4  cruceros  en
la  zona  del  asalto  para  acciones de  bombardeo,
así  como  8  destructores para  asciones de  oai
deo  y  misiones  de  segúridad  y  servicios  noctur
nos.              -

Entretanto,  las  fuerzas’  de  los  EE.  UU.
habían  hecho  grandes  avances ,en la  derecha.  La
Península  de  Cherburgo  había  quedado  cortada
por  el  avance  a  la  costa  Oeste  en  Barneville  el
59  de  junio,  y  el  propio  puerto,  capturado  des
pués  de  ‘dura  lucha,  el  23.

Los  Jefes  navales  de  las  fuerzas  «Ja,  »G»  y
sSs  abandonaron  la  zona  de  asalto  el  a,  el  27

y  el ‘29’  ‘de ‘junio  respectivamente.  Desde  el  29
de  junio,- la  dirección del  apoyo artillero  fué ejer
cida  por  el  Almirante  (Flag  Utbcer  .Eritisfl
Assault  Area  (F.  O.  B.  A.  B.)  de  la  zona  de
asalto’  desde.  su  Cuartel  General  dr  Tirra  en
Corseulles.

i.°  al  9  de  julio.
La  característica  principal  de  esta  fase  fué  el

ataque  a  Caen.  -

-  El  H.  M.  S.  «Rodneys  propotionó  asovo  ar
tillero  sobre  el  aeródromo  de  Carpiquet.  Desde
el  x.°  al’ ¡6  de  julio  H.  M  S.  sBciarts  clecwó
unos,  ¡4  bombardeos en  la zona  de  Caen ,en apoyo
‘del  avance principal  desde  el  Ne-  Lo  objeu
vos  fueron  fundamentalmente  la  ariiiera  de
campaña,  posiciones  defendidas  y  las  comunica
ciones.

El  ataque  final  fué  realizado  el  8  de  julio
después  de  un  duro  bombardeo  artillero,  en  el
que  cdoperaron  los  H.  M.  S.  «Rodneys,  «Ro
berts,),  «Belfast» y  sEmeralds  En  el  transcurso
del  día  el  «Rodneys  efectuó seis iatos  n
Sra  concentraciones  de  tanques  y  M.  T.  El  tiro
fué  calificado  de  «eminentemente  eficaz»  y  su
ministró  un  ejemplo ‘de  buen  empleo  de  la  ar
tillería  pesada  naval  como  apoyo.  La  gran  po
tencia  destructora  y  el  efecto  moral  d,e ésta  es
‘aprovechado  al  máximo  si  se  coseiua  con  un
ataque  por  tierra.  Caen  fué  capturlo  el  9  de
julio.  Después  hubo  sucesiyas reducciones  .  el
nómero  de  los  buques  que  bo’.clrsron  en  la
zona  de  asalto.  ‘  .  -

so  al  20  de  julio.
Hasta  que  el  primer  Cuerpo  Acorazado  en

la  izquierda  del  frente  del  segundo  Ejército  no
irrumpió  al  E.  y  S.E.  de  Caen  el  ¡8  de  julio,
hubo  poco cambio  en  la  situación.  El  apoyo  ar
tillero  fué  dado  por  los  H.  M.  8.  sRobes-ts»,
«Entcrprise»  y  «Mauritius».  Los  dos  ‘cruceros
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•     realizaron  unos  30  bombardeos  el  aS  y  el  19,

dirigidos  principalmente  contra  la  artillería  de
campaña.

Las  municiones,  bien  adminatrados,  coaii

guieron  buenos  rçsultados  con  las  (F.  O.  B.)
y  (O.  P.-)  (observadores  de  las  cittars  mençio
nadas  anteriormente).  -

•  -22-’de  julio  al  ¡2  de  septientbre.
El  22  de  ,julio,  aproximadamente,  el  frente

británico  fué  establecido  fuera  del  alcance  de
•  lot  cañones  navales.  Después  de  esto,  el  bombar

deo  no  jugó  papel  alguno,  en.  las  opera(215C1
principales,  pero  los  buques  cooperaron  a  lo  lar
go  de  la  costa  hacia  el  Havre.  Finalmente,  el

lo  -de  septiémbre,  en  coordinación  coii  el  ata-’
que  del  ejército,  los  H.  M.  S.  sWarspite»  y
,,Erebus»  bombardearon  unas  boterí.s  en  casa-
mata,-  en  el  Havre,  que  constituían  la  detcñsa
periférica  de.  la  fortaleza.  El   hrb.i  soli

-  citado  especialmente  que  la  artillería  d  los  bu
ques  batiera  .estas  casamatas,  ya  que  sus  -c2)nes
no  eran  de  suficiente  calibre-  y  el  ,bombardeo
aéreo  podía.  no  ser  suficientemente-  s:ec.:o.

El  tiro  tuvo  éxito  y  el  Jefe  del  primer  Ejér
cito  felicitó  a’  los  dos  buques  por  su  tiro,  que
contribuyó  tanto  a  la  captura  del  ¡tuZ.ortszt:r
puerto.

-  Esta  fué  una  de  sus  grandes  satisfacciones,  co
mo,rcmate  de  un  período  de  más  de  3  meses
de  apoyo  naval  artillero.  El  12  de  septiembre  la
fortaleza  del  Havre  se  rindió  y  no  hubo  más

-bombardeos  hasta  los  desenibrrços  de  WIl
cheren.

-   -    CONCLUSION  -

-       En resumen,  desde  el  día  «D»  hasta  la  caída
del  Havre  se  dispararon  unos  50.000  pityecti

-  les  en  apoyo  del  ejército.  La  parte   león
-  fué  desempeñada  por  los  cruceros.  -

Esto  - es  nafhral,  ya  que  los  destructores  no
tenían  alcance  de  artillería  suficiente  para  dar
apoyo  más  hacia  el  interior  de  la  tierra  ‘uraar

-  te  el  avance,  y  el  fuego  de  los  acorazados  se
empleó  solamente  contra  los  objetivos-  de  impor
tancia  vital.  -

Los  cruceros  intervinieron  en  más  de  6oo  ope
•  raciones  ofensivas  artilleras,  a  partir  del  día  «D».

Dará  algunp  idea  de  la  flexibilidad  y  alcance
-  de  su  apoyo  artillero  resumir  los  principales  ti

pos  de  objetivos  batidos.  -  -

.209  bombardeos  consra  artillería  de  cam
-   paiia  y  otras  -clases.  -  .  -

56  bombardeos  contra  tanques  Y.  M.  T.
119  -bombardeos  contra  infantería,  «armas
-  varias»,  concentraciones  y  zonas.  -

46  - bombardeos  contra  núcleos  -  de  resis

-  tencia,  ametralladoras;  morteros  y-  puer
tos  defendidos.  -

io8  bombardeos  contra  ciudades,  pueblos,
-   ecflficios,  estaciones  de  ferrocarril,  etc.

Los  tipos  de  - observación  empleados-  por  los
cruceros,  fueron  los  siguientes  -

30  por  loo;  por  áviones  de  caza  de  recono
cimiento.  -

-30  por  roo;  po  observadores  avanzadas  de
bombardeo.               -

13  por  loo;  por  (O.  P.)  aérea.
5  por  roo;  por  observación  naval.    - -

22  por  loo;  sin  observación.  -

Con-  cartas  nuevas  y  precisas  y  condiciones
apropiadas  para  situarse;  el  fuego  de  los  bn
ques  fué  preciso  y  los  disparos  que  cayeron  en
la  zona  no  observada  fueron  aprovechabes.  Eran
muy  solicitados,  sobre  todo  por  las  noches.

Se  empleó  más  que  nunca  la  observación  aé
rea.  Las  escuadrillas  de  las  fuerzas  aéreas  de  la
Marina-  de  la  R.  A.  F.  y  de  la  aviación  de  los
EE.  UU.  llevaron  conjuntamente  la  carga.  La
actuación  de  los  pilotos  fué  de  primera  clase.

Aprendimos  mucho  de  esta  gran  operación.
Aprendimos  otra  vez  a  conocer  el  - valor  del
fuego  de  los  barcos  como  cooperación  para  re
chazar  los  contraataques  enemigos  en  las  pri
meras  etapas  del  establecimiento  de  la  cabeza
de  desembarco.  Aprendimos  que  el  bombardeo
naval  puede  cumplir  una  gran  varicaad  de  mi
siones  de  este  tipo.  Aprendimos  que  el  apetito
del  Ejército  es  insaciable  y  que  la  economía  de
municiones  es  de  importancia  capital.  Aprendi
mos  en  lo  que  necesita  nuestra  organización

-  ser  mejorada.  Y  aprendimos  a  obtener  los  me
jores  resultados  de  la  aviación  de  observación.

Pero  cuando  todo  esto  habia  sido  dicho  re
sultó  satisfactorio  leer  que  el  Mariscal  de  Cam
po  Von  Rundstedt  consideró  el  bombardeo  na

-  val  como  uno  de  los  tres  factores  principales
-que  influenciaron  el  desarrollo  de  la  invasión.

-     DEBATE  •        -

Captain  E.  ALTHAM,  R.  N.—Esta  intere
sante  conférencia  me  anima  a  Itacer  mención  a
una-  causa  por  -la  que  frecuentemente  he  aboga.
do—el  buque  especial  para  ataque  la  a  costa

-  -o  monitor—.  ¿No  debiéramos  haber  tenido  qui
zás  más  buques  de  esta  clase,  de  permitirlo  las
circunstancias  en  la  actual  guerra?  Se  despren
de  claramente  de  los  relatos  que  he  leído,  y
más  espácialmente  de  esta  conferencia  que  be
oído  esta  tarde,  que  hemos  tenido  une  usar

-  buques  de  línea  (acorazados,  cruceros  y  des.
tructorés)  para  la  misión  que  fué  éjecutada  ex»
la  anterior  guerra  por  monitores.
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Es  verdad,  como  dijo  el  conferenciante,  que
las  embarcaciones  de  desembarco  convertidas  en

•   embarcaciones  de  apoyo  y  lanza  cohetes,  han
jugado  un  impoftantísimo  pape!  y  han  sido  in
suatituíbles,  y  puede  que  ellas  hayan  de  conti
nuar  desarrollando  sus  funciones  especiales,  pe
ro  sugiero  que  no  es  esta  la  clase  de  embarca

•    ciones  en  las  que  le  guata  al  marino  vivir  por
un  espacio  largo  de  tiempo.  Loa  monitores  de
la  última  guerra  eran,  desde  luego,  barcos  pe
queños,  pero  construídos  para  yivii  en  ellos;
sambifn  resultaban  blancos  pequeños,  eran  fuer
tes  y  llevaban  exactamente  las  clases  de  arma
mentos  exigidas  para  el  bombardeo  de  costas.
Estaban  construídos  para  esta  misión:  los  acora
zados,  cruceros  y  destructores  no  lo  estaban.

Hace  más  de  veinte  años  tuve  el  honor  de
dar  una  conferencia  con  Sir  Roger  Kcyes,  en
la  Presidencia,  en  la  que  abogábamos—l  me
apoyaba  en  mis  argumentos—por  los  monito
res.  En  su  consecuencia,  estos  dos  viejos  vete
ranos,  el  «Erebus»  y  el  «Terror»,  fueron  sal
vados  del  desguace,  no  intitilmente,  pues  han
hecho  un  buen  servicio  en  esta guerra.  Creo  que

•    tengo  razón  al  afirmar  que,  desde  entonces,
solamente  dos  barcos  similares  han  sido  cons
-truídos,  los  que  tambián,  entiendo  yo,  han  he-
elio  una  labor  muy  útil.

Cuando  hayamos  de  organizar,  una  vez  más,
la  Marina  de  la  postguerra,  con  todas  las  res
tricciones,  que  han  de  sernos  impuestas  por  las
circunstancias,  se  debe  considerar  seriamente  si
vamos  a  construir,  como  hicimos  entre  ambas
guerras,  una  flota  puramente  de  altamar,  o  si
vamos  a  tener  en  Cuenta  que  en  el  desarrollo
de  la  guerra  moderna  se  disparan  más  proyec
tiles  contra  la  tierra  que  en  el  mar.  En  otras  -

palabras,  que  las  principales  unidades  de  la
flota  han  de  ser  usadas  más  frecuentemente  para
intervenir  en  operaciones  combinadas  con  el
Ejfrcito  que  para  la  lucha  en  el  azul  marino.

Esto  me. lleva a  subrayar  las  lecciones que  he
mos  debido  aprender  como, resultado  de  la  ex
periencia  de  dos  guerras—la  lección  de  que  po
díamos  ahorrar  dinero  y  tener  una  flota  más
equilibrada  construyendo  monitores—.

¿Se  encuentra  el  conferenciante  en  libertad
para  aclararnos  este  punto  de  su  conferencia?

Hay  otros  dos  puntos,  de  los  que  me  gusta
ría  hablar,  que  son  más  ticnicos:  el  primero
con  relación  a  las  cartas-mapas.  Las  cartas-ma
pas  fueron  una  de  las  cosas que  más  brillaron
-por  su  ausencia  cuando  tuvimos  que  enfrentar
nos  por  primera  vez  con  el  problema  del  bom
bardeo  terrestre  en  1914.  Bien,  yo  recuerdo,
p.  e.,  haber  recibido  la  orden  de  bombardear
‘un  pequeño  cuadrado  en  un  mapa  en  kilóme
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tros,  que  tenía  que  ser  combinado  con  una
.carta  náutica’  con  muy  pocos  puntos  terrestres
de  referencia  y  que  estaba  en  millas  marinas.
El  resultado  debía  ser  convertido  en  marcacio
nes,  probablemente  magnfticis—todo  muy  en
gorroso—,  mientras  el  buque  insignia  no  para
ba  de  hacer  señales  preguntando:  ¿A  qu  es
pera  usted?                —

Desde  luego  hemos  pasado  de  esta  etapa,  pero
quizás  el  conferenciante  pueda  iluminarnos  un
poco  sobre  esta  cuestión.

No  ha  dichtt  mucho  acerca  de  nuevos  inven
tos  sobre  la  puntería:  quizás  son  demasiado  se
cretos,  pero  han  debido  jugar  una  parte  vital
en  la  precisión  del  fuego.  En  1918  estábamos,
precisamente,  empezando  a  utilizar  la  giroscó
pica,  lo  que  nos  permitía  apuntar  nuestra  ar
tillería  sin  ningún  punto  exterior  de  referen
cia:  esta  fué  la  primera  mejora  en  el  viejo  sis
tema  de  puntería.

En  relación  con  esto,  el  conferenciante  alu
dió  al  bombardeo  en  movimiento,  pero  creo
que  no  estoy  equivocado  al  ‘decir  que  siempre
que  es  posible,  se  prefiere  todavía  para  el  bom
bardeo  de  precisión  fondear  los  buques.

EL  CONFERENCIANTE:  Con  respecto  a  los
monitores:  Estoy  expresando  únicamente  puntos
de  vista  personales,  que  son  los  siguientes:  Indu
dablemente  existe  una  necesidad  en  el  SERVI
CIO  (LA MARINA)  de  monitores  pequeños  que
puedan  cumplir  las  misiones de  bombardeo,  para
las  cuales,no  se  necesita  un ‘crucero  de  9  ó  so
cailones.  Muy  a  menudo  un  crucero  tiene  que
cumplir  una  misión  de  esta  índole,  en  la,  que
no  necesita  más  que  una  parte  de  su  armamen
to,  y  hay  muchas  misiones  que  pudieran  ser
llevadas  a  cabo  pór  un  pequeño  monitor,  con
lo  cual  se  evitaba  el  riesgo  de  emplear  valiosos
cruceros  en  la  zona  del  asalto  más  tiempo  del
necesario.  -

Las  cartas-mapas  han  sido  empleadas  en  csta
guerra,  y  están  siendo  empleadas  para  operacio
nes  combinadas.  La  ventaja  de  usarlas  es  que
son  mapas  militares  precisos  con  el  cruadricu
lado  extendido  sobre  la  mar  de  manera  que
pueden  situarse  los  buques  en  el  mismo  mapa.
Todo  lo  que  usted  tiene  que  hacer  es  situar
a  su  barco  y  trazar  la  línea  de  tiro  desde  la
posición  de  fsta  al  punto  en  tierra  que  haya  de
bombardearse.

Sobre  cuestiones  de  dirección  de  tiro,  prefie
ro  no  hablar.  Han  sido  mejoradas  con  sistemar
modernos  y nuevas  instalaciones que  han  aumen
tado  la  precis,ón  del  tiro.

El  problema  de  bombardeúr  fondeados  o  en
movimiento  está  siempre  presente  en  la  mente
del  Comandante.  Preferirá,  -si  quiere  -batir ‘bien
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mi  objetivo,  bombardear  con  el  buque  parado;
en  cambio,  por  la  noche,  preferirá  hacerlo  en
movimiento  si  hay  probabilidad  de  ataques  aé
reos,  de  superficie  o  submarinos.

Teniente  Coronel  E.  PIERSON:  ¿Se  conoce
-     con certeza  la  proporción  de  la  destrucción  cau

sada  a  los  puertos  enemigos  por  el  bombardeo
aéreo  y  el  naval?  Se  ha•  dicho,  hasta  ahora,  que

el  gran  peligro  de  este  tipo  de  bombardeo  era
la  existencia  de  un  fuerte  bien  escondido  y
también  se  ha  dicho  que.  este  síltimo  siempre
empezaba  con  ventaja  sobre  el  barco.

EL  CONFERENCIANTE:  Este  es  un  asunto
muy  importante  y  çle  la  mayor  actualidad  en

-    estos  momentos.  No  me  es  permitido  decir  mu
cho  sobre  él,  en  gran  parte,  porque  estoy  en
cargado  precisamente  de  su  análisis  e  investi
gación.  Las  propias  emisoras  enemigas  nos  han
dichoque  el  poder  de  penetración  de  los  pro-

•  yectiles  navales  de  grueso  calibre  constituye  un
factor  importantísimo  en  el  ataque  contra  las  ba

•  terías  casamantadas.  La  emisión  de  cortinas  de
humos  es  unó  de  los  caminos  por  los  que  pro
curamos  dificultar  su  acción  al  enemigo.  Hay

otros  muchos  factores  que  me  gustaría  no  tra
tar  aquí;  pero,  en  general,  no  hay  peligro  en
decir  que  si  usted  quiere  destruir  alguna  cosa
y  tiene  que  lanzar  sobre  ella  una  gran  cantidad
de  proyectiles,  y  es  más  económico  «colocar»
una  lluvia  de  municiones  sobre  un  objetivo,  arro
jándolas  desde  un  avión  que  dispara’ndolas  des

de  un  buque  cuyos  cañones  de  grueso  calibre
habrán  de  ser  reemplazados,  lo  que  es  una  lar
ga  tarea.  Indudablemente  se  preferirá,  bajo  un

punto  de  vista  de  la  economía,  efectuar  las
grandes  Concentraciones•  por  bombardeos  aéreos,

aunque  puede  ser  hecho  igualmente  por  buques,
y  a  pesar  de  que  éstos  tienen  la  ventaja  de  poder
corregir  su  tiro.

-   La  neutralización,  por  otro  lado,  es  una  ta
rea  para  -la  cual  los  buques  son  especialmente
titiles,  debido  a  su  capacidad  de  sostener  un
ataque  a  intervalos  .  durante  un  largo  período
de  tiempo  y  hacer  un  tiro  preciso,  inmediata
mente  de  serle  solicitado.

EL  PRESIDENTE:  Cerraré  la  cónferencia
poniendo  de  relieve  la  conclusión  que  ha  saca
do  el  conferenciante:  El  ejercicio  del  poder
naval  por  bombardeo  es  hoy  un  hecho  estable
cido.  Los  buques  han  cambiado  poco.  En  1915

yo  vi  al  «Queen  Elizabeth»  bombardeando  los
DardanelQs.  El  mismo  buque,  con  los  mismos
cañones,  y  aproximadamente  a  las  mismas  dis
tancias;  pero  en  aquellos  días  no  tuvieron  éxt
to  en  dar  a  las  tropas  el  apoyo  necesario  porque
no  estaban  preparados  para  rllo.  Sentíamos  de
lleno  el  problema,  y  al  final  de  la  tiltima.  gue
rra,  cuando  los  recursoS  industriales  de  este
país  habían  llegado  al  nivel  preciso,  para  procu
rar  el  material  necesario,  conscientes  de  nuestra
fuerza  y  posibilidades,  pero  sin  demostración
práctica,  no  pudimos  convencer  al  Ejército  de
este  hecho.  Ahora  lo  hemos  conseguido  y  creo
que  esta  conclusión  ha  de  servir  para  muchos
años.

Traducido  por

1.  M.  y.

ri
iYo  he  sido HOMBRE RANA»

-  .           De cómo  los  técnicos  en  buceos
•      y una  organización  industrial  britá
-      nica  colaboraron  durante  la  guerra

para  preparar  la  invasión  anfibia  más
importante  que  han  conocido  los

-  tiempos.

Cuando  -el..Ministcrio  de  Propaganda  alemán
alardeaba,  allá  por  octubre  - de  ‘p44,  . refirién
dose  a  sus  saboteadores  submarinos,  un  jovén
Oficial  de  la  Marina  británica,  Harry  Hargra
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ves,  sonreía  para  sus  adentros.  Estaba  en  el  se
creto  de  la  réplica  preparada  al  enemigo,  sabía
que  su  país  había  sido  el  primero  en  formar
un  grupo  de  saboteadores  submarinos  «de  hom
bres  rana»,  como  popularmente  se  les  bautiza
ría  después,  y  estaba  enterado,  precisamçnte,
por  ser  él  la  persona  designada  para  dirigir
a  los  ((hombres  rana»  en  una  de  las  tareas  más
arduas  jamás  encomendada  a  un  grupo  de  hom
bres  de  cualquier  nación  en  guerra.  Tratábase
del  asalto  subniarino  llevado  a  cabo  contra  las

tAbril

Según  el  relato  del  Teniente  de  Navío  inglés
HARRY  HARGRAVES

(
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defensas  alemanas  en  la  costa  normanda,  en
aquel  día  mepiorable—día  D—en  que  los  alia
dos  se  lanzaron  a  la  invasión.

Tal  era  la  meta  de  dos  años  de  una  labor
incesante  en  la  que  tomaron  parte  los  técnicos
en  buceos  y  una  organización  industrial  —  la
Compañía  tauchera  Dunlop—,  una  victoria  más
de  las  muchas  alcanzadas  por  la  ¿ooperación  del

industrial  y  el  combatiente,  un  paso  más  de  la
Inglaterra  en  guerra,  que  coando  más  sola  se
encontrba  haciendo  frinte  a  la  agresión  en  ma
sa,  en,  los  días  tenebrosos  de  1940-41,  trabajaba
con  más  ahinco  que  nunca  con  la  mirada  puesta
en  el  porvenir.

Péro,  antes  de  patar  a  los  datos  científicos
que  nos  harán  conocer  cómo  nacieron  los  shom-.

bres  ranas,  conozcamos  Ida  datos  de  la  heroica
aventura,  segsmn  relato  del  propio  flarry  Har
gravea.

-  «Servía  yo  en  laa  embarcaciones  X  (subma
rinos  enanos)  qu  operaban  en  el  Mediterrá
neo,  en  la  segunda  mitad  de  a943.  Naturalmen
te,  las  embarcaciones  X  en  aquellos  días  esan

objeto  del  más  riguroso  secreto,  pero  quÍse  des
empeñar  una  misión  más  secreta,  más  misteriosa
aun,  y  me  ofrecí  para,  algo  distinto.  Al  regre
sar  a  Inglaterra  supe  que  mi  nueva  tarea  con
sistiría  en  hacer-de  ((hombre  ranas.  Fuí  envia
do  a  una  pequeña  base  en  cf  Oeste  de  la  Gran
Bretaña,  donde  me  incorporé  a  cItas  oficiales
más  que  tenían  algunas  instalaciones  ya  prcpa

radas.  Este  reducido  grupo  fué  creciendo  póu
latinamente,  pero  no  disponía  sino  de  seis  me
ses  para  prepararse  a  la  mayor  invasión  anfibia
de  la  historia.s

«Tuvimos  que  habituarnoi  a  una  tarea  com
pletamente  desconocida  y  echar  mano  de  nues
tros,  propios  métodos  y  tácticas..  Constituía
nuestro  objetivo  la  formidable  cadena  de  de
f:nsas  que,  en  laa  aguas  bajas  de  las  playas
francesas,  erigían  y  reforzaban  los  alemanes,  . y
a  través  de  las  cualés  era  imposible  llevar  a
cabo  el  desembarco  aliado.a  -

«Çon  las  fotografías  ‘tomadas  por  la  RAF,  los
informes  de  nuestros  agentes  y  los  de  los  hom
brs  del  Movimiento  de  ,Resistencia  Francés,  pu-

1946] 563



NOTAS  PROFESIONALES

dimos  reproducir  la  situación  de  las  defensas
enemigas,  e  inmedjatamente  entramos  en  cola
bo?ación  con  nuestros  mejores  hombres  de  cien
cia  para  planear  la  destrucción  de  dichas  defen
sas  y  abrir  el  camino  hacia  las  playas.  Sin  em
bargo,  la  destrucción  de  esta  red  de  acero,  mi
nada,  que  se  extendía  bajo  el  agua,  habría  de
llevarse  a  cabo  de  tal  manera  que,  provocando

el  hundimiento  de  la  fortaleza,  no  arrojara  obs
táculos  que  a  última  hora  pudieran  cerrar,  el
paso  a  las  lanchas  de  desembarco.

«El  adiestramiento  de  los «hombres  ranas»  era
duro;  el  manejo  de  explosivos,  la  inutilización
de  minas  y  las  largas  sesiones  de  buceo,  resul
taban  muy  fatigosas.  Generalmente  estas  pruebas
se  efectuaban  en  las  piscinas,  en  los  ríos  y  hasta
en  lugares  donde  la  marca  era  fuerte,  y  por  lo
tanto,  la  visibilidad  nula,  obligando  a  los  «hom
bres  rana»  a  operar  valiéndose  únicamente  del
tacto.  Las  prácticas  continuaron  hasta  el  últi
mo  momento.  Habíase  acordado  que  los  «ranas»
entrarían  en  acción  varias  horas  antes  de  lanzar
la  oleada  de  asalto,  pero  en  el  último  momen
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tu,  las  autoridades  decidieron  que  atacaríamos
un  cuarto  de  hora  antes  que  el  grueso  de la  in
vasión,  para  evitar  que  los  alemanes  consiguie
ran  ni  el  más  ligero  indicio  de  las  playas  que
iban  a  ser  el  primer  objetivo.

«Nos  laiszansos desde  una  lancha  de  desem
barco  y  buceamos  a  lo  largo  de  un• trayecto  de
75.  yardas,  hasta  llegar  a  la  primera  línea  de

defensas—continúa  -  el  Teniente  Hargraves—,
«las  olas  furiosas  nos  golpeaban  empujándonos
hacia  la  playa  y  haciéndonos  sobrepasar  hasta
la  segunda  línea  de  defensas.  Teníamos  que
inutilizar  las  minas  primero,  para  después colo
car  nuestra  carga  de  explosivos.

«Pronto  nos  deséubri6  el  enemigo,  y  abrió
fuego  çon  todos  sus  medios;  viendo  que  no
era  fácil  hacernos  desistir,  lanzaron  contra  nos
otros  algunos  de  sus  tanques  en  miniatura,  car
gados  de  explosivos y  dirigidos  por  radio.  Pero,
mucho  antes  de  que  hubiéramos  podido  termi
nar  nuestra  tarea,  vimos  aparecer  las  primeras
tropas  de  desembarco.  Llevaban  órdenes  de  sal
var  los  obstáculos  a  toda  costa,  procurando  no

-            -            [Abril
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perdernos  de  vista  para  no  arrollarnos.
cLas  minas  empezaron  a  estallar,  íbamos

-    vestidos  con  trajes  enguatados  (forrados  de
una  substancia  vegetal  fina  y  fibrosa),  destina
dos  a  amortiguar  la  repercusión  de  las  descargas,
sin  embargo,  cada  explosión  nos  sacudía  fuerte
mentc  y  parecía  estrujarnos  el  pecho...

En  tales  condiciones  pudieron  inutilizarse
2.400  obstáculos  de  las  playas  normandas,  y
53  de  los  tanques  en  miniatura  fueron  descar
gados  de  su  mortífera  carga.  El  propio  Tenién
te  Hargravcs  salió  herido  en  un  hombro,  pero
pronto  se  restableció  para  continuar  su  labor
de  hombre  rafia».  -

He  aquí  el  fruto  de  la  ardua  investigación
•     ciitfficoindustrial  comenzada  a  principios  de

1942,.  mucho  antes  de  que  se  supiera  nada  de
ka  hombres  ranas  alemanes.  La  Compañía
Dunlop  y  los  técnicos en  buceo  estudiaron  muy

de  cerca  el  equipo  más  a  propósito  para  estos
combatientes  submarinos.  Tras  muchos  meses de
experimentos  llegó  a  conseguirse  un  traje  de
material  encauchutado  y  elástico,  provisto  de
aparato  respiratorio.

Y  así,  venciendo  pequeñas  deficultades  tales
como  el  aislar  del  agua  el  cuerpo  del  »hombre
ranas,  darle  mayor  mobilidad  y  desahogo,  etc.,
los  expertos  fiteron  de  mejora  en  mejora,  avan
zando  lentamente  hasfa  conseguir  ese  traje
de  fantástica  apariencia,  que  llegó  a  ser,  y  ce
todavía,  el  mejor  de  su  clase  en  el  mundo.

Y  he  aquí  por  qué  algunos  de  los  oficiales e
Marina  pudieron  permitirse  el  lujo  de, sonreir  a
los  gritos  espectaculares  de  los  alemanes  sobre
los  ataques  de  sus  «hombres  ranas.  Aunque  en
tonces  no  podía  enteraras  al  mundo,  por  razones
de  seguridad,  estos  hombres  sabían  ya  que  In
glaterra  tenía  ganada  la  partida  en  aquella  ex
traña  lucha.

Gon  anterioridad  a  la  capitulación  del  Japón,
lo  aviadores’  norteamericanos  sembraron  las
aguas  del  archipiélago  nipón  de  minas  de  nue
vo  tipo,  construídas  tan  ingeniosamente,  que
son  difíciles  de  retirar  por  métodos  ordinarios,

y  dejan  de  ser  petigrosas  al  cabo  de  cierto
tiempo.

La  única  forma  de  comprobar  que  ya  son  in
oensivas  es  verificar  contacto  con  ellas.  Se  han
destinado  para  esa  misión  tres  buques  conside
rados  como  inserviblei,  a  causa  de  las  averías
sfridas  durante’  la  guerra.  Provistos  de  dispo
sitivos  especiales,  cada  uno  de  ellos  lleva  una
dotación  de  unos  20  hombres,  que, se  han  ofre
cido  voluntariamente  para  esa  tarea.  En  ellos
se  usa  el  mando  a  distancia,  a  fin  de  que
puedan  manejarse  las  máquinas  y  calderas  desde
la  cubierta  y  el  puente,  sin  necesidad  de  que
nadie  permanezca  en  compartimientos  que  se

-  llenarían  de  vapor  en  caso de  estallar  una  mina,
convirtiéndose  en  verdaderas  ratoneras.  Los  que
cómponen  la  dotación  están  rodeados  de  colcho
nes,  para  amortiguar  el  choque  en  caso  de  ex
plosión.  •

Estol  buques,  destinados  al  sacrificio,  siguen
una  derrota  previamente  limpiada  de  minas  co
rrientes  por  dragaminas.

P.  C,  H.

o

Recogida  de minas  en  aguas japonesas

La  dotacióñ  de  los  buques,  que  pudiéramos  lla
mar  «suicidas»,  dirigen  la  embarcación  desde

cubierta,  mediante  mando  a  distancia.

194u31 565
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Cubiertas  plásticas  para  proteger
la  artillería  a  bordo  de  buques  de
guerra  norteamericanos  desarmados

ca  que  al  secarse  forma  una  cubierta  que  pue
de  arrancarse  fdcilmente  cuando  se  desee.  Pri
meramente  se  cubren  las  piezas  con  una  malla
de  «trencilla  escocesas,  para  formar  un  conjun

ve  en  la  fotografía,  tomada  a  bordo  del  anti
guo  destructor  de  escolta  «Holder»,,  en  el  arse
nal  de  Nueva  York.

Informe  sobre  los  «Kamikazes»  japoneses

-  En  las  conversaciones  sostenidas  con  los  ofi
ciales  de  la  Marina  Inglesa  que  acaban  de  re
gresar  de  Oriente,  todos  estaban  de  acuerdo  en

-  señalar  el  enorme  peligro  que  suponían  los  «Ka-

566

snikazess  japoneses.  Sus  ataques  amenudo  in
esperados  y  de  una  duración  de  segundos,  causa
ban  enormes  pérdidas.  a  los  buques  y  a  las  do
taciones  de  los  buques  aliados.  En  la  mayoría

la
rr

El  invento  ms  reciente  en  la  protección-  de
artillería  contra  la  oxidación,  humedad  y  co-

osión  es  el  uso  de  una  pulverización  plsti-

so
des
lis

circular
pos  se

piezas

con  las
pulveriza
cóbiertas

piezas  que
con  dos  e
toman  el

sobresalen,  que
apas,  hasta  que
aspecto  que  se
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de  los  casos  seguían  una  táctica  semejante  a  la
que  se  relata  a  continuación.

En  el  momento  en  que  la  aviación  de  reco
nocimiento  japonesa  situaba  una  escuadra  ata
cante,  procuraban, .sin  pérdida  de  tiempo,  ‘alis

Impacto  de  «Kamikaze»  sobre  el  portaaviones
americano  Big  TE. El  montacargas  de  ps-ca,  Íué

despedido  a  más  de  100 metros  de  altura.

tar  en  los  aeródromos  ‘más próximos  a  donde  su
ponían  que,  se  dirigía  el  enemigo,  la  aviación
,Kamikazes  disponible.  El  objeto  era  que  los
«Kamikazess  tuviesen  en  el  momehto  de  hacer
el  ataque  la  mayor  cantidad  posible  de  gasoli-.

los  portaaviones,  en  donde  un  aparato  bien  diri
gido  ponía  a  menudo  fuera  de  combate  durante
meses  a  uno  de  esos  buques,  o  causaba la  pér
dida  dé  los  aparatos  -que  estuviesen  en  la  cu
bierta  de  vuelo.

Contaron  también  que  los  japoneses  no  uti
lizaban  un  tipo  determinado,  de  avión  para  es
tas  operaciones,  sino que  echaban mano  de  todos
los  aparatos  - de  desecho.  En  algunos  casos
nsontaban  en  ellos  unos  tanques  de  gasolina,  su
pletorios,  para  aumentarles  de  ese modo  su  vo
lumen  de  carga.
-  Coincidían  en’  seiíalar  que  la°  artillería  anti
aérea  de  reducido  calibre  iba  a  ser  desechada
de  los  barcos,  y  que  toda  ametralladora  de  un
calibre  inferior  al  «Pom-Pom»  de  Bofors  era
inútil,  porque  no  evitaba  el  ataque.  En  las
formaciones  adoptadas.  para  las  «Taskforces»,  -

se  ponía  a  los  portaaviones  en  línea  de  frente
o  en  columnas.  A  las  bandas  de  estos  buques
iban  los  acorazados,  y  todo  este  conjunto  iba
rodeado  de  una  enorme  protección  de  cruceros  -

y  destructores.
En  el, aire,  día  y  noche,  se  establecía  un  ser

vicio  de  reconocimiento  y  otro  de  protección
compuesto  de  caZas.  El  número  de  estos  apa
ratos  variaba,  aumentando  al  acercarse  a  la  cos
ta  enemiga.  En  los  portaaviones  había  constante-

-   mente  un  grupo  de  cazas  listos  para  despegar
en  cuanto  se  diese  la  alarma,  que  procedía  ge
neralmente  de  los  aparatos  de  reconocimiento
o  de  los,  buques  de  protección  cuyo  «RADAR»
les  acusaba  la  presencia  del  enemigo.

La  artillería  antiaérea  de  mediano  calibre  dió

na,  pues  observaron  que  los  daños  ocasionados
por  los  incendios  que  producían  eran  mucho
más  importantes  que  los  que  podía  causar  la
explosión  de  una  bomba  de  un  peso  equivalen

te  a  esa  carga  de  gasolina.  Especialmente  reser
vaban  estos  aparatos  cargados  de  esencia  para

u 567
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bastante  buen  resultado,  pero  la  protección  me
jor  . fué  la  dada  por  los  cazas.  -

La  velocidad  de  crucero  de  laí  «Task-Forcess
osciló  entre  20  y  25  millas,  aumentando  a  30

o  más  en  las  alarmas,  tanto  submarinas  como
aéreas.
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R4DAR»  pard  buques  mercantes

•  muy  pronto  llegará  el  día  en  que  todos  lo  mon
taráis  e  incluso  será  obligatorio  como,  lo  es
ahora  la  radio,  dada  su  enorme  utilidad  en  fa
cilitar  la  navegación  en  malos  tiempos.

Dejando  aparte  toda  la  cuestión  téçnica  del
invento,  el  actual  «RADAR»  de  navegación
cabe  dentro  de  un  receptáculo  cuyas dimensione
son  de  unos  dos  metros  cuadrados.  Encima  de
esta  caja  hay  un  tubo  hueco  de  unos  ro  me
tros  de  altura  en  cuyo  extremo  va  la  antena.
Esta,  que  es  semejante  a’  un  medio  cilindro,
pesa  unos  45  kilos,  y  gira  a  la  velocidad  de
seis  vueltas  por  segundo.  En  la  caseta  del  apa
rato  va  el  operador  que  se  coloca  ante  un  dis
co  de  cristal  de  unos  22  centímetros  de  diá
metro  que  hace  de  pantalla  y  se  ilumina  débil
mente.  A  esta  pantalla  la  llaman  «serviola»,
y  en  su  centro  se  considera  que  está  el  buque.
Unos  círculos  graduados  concéntricos  representan

-   las  distancias  desde  el  buque  de  mil  en  mil
metros.  El  •«serviola»  está  dividido  por  una  lí
nea  que  representa  la  línea  proa-popa  y  el  aro
exterior  del  disco  lleva  graduaciones  en  grados

-desde  cero  a  aSo  a  ambas  bandas.

Cuando  el  «RADAR»  está  en  marcha,  la  an
tena  gira  •emitiendo  impulsos  eléctricos  que  se

•  568

reflejan  en  los  objetos  y  son  recogidos  en
pantalla  formándose  un  circulito  luminoso  a  la
distancia  a  que  se  encuentra  el  objeto  del  bu
que.  Estas  distancias,  que  no  tienen  apenas eno
res,  pueden  apreciarse  desde  cien  metros  has—
ta  unas  24  millas,  dépcndiendo  naturalmente  el
límite  superior  de  la  altura  sobre  cubierta  de
la  antena  giratoria.  -

Tódo  objeto  en  la  mar  aparece  reflejado  en
la  pantalla  como  un  puntito  luminoso,  pudien
do  el  operador  apreciar  inmediátamente  Ja  lec
tura  y  distancia  del  objeto.  De  este  modo,  lar
colisiones  en  tiempo -de niebla  se reducirán  enor—
memente,  pues  viendo  si  las  lecturas  abren,  cie
rran  o  permanecen  constantes,  se  puede  saber.
cómo  maniobrar  a  otro  buque  invisible.

En  los  «RADAR»  hasta  ahora  en-  uso,  el
operador.  no  puede  deducir  de  este  circulito  lo-

-   minoso,  si  el  objeto  es  un  buque,  una  hoya
-  una  roca  aislada,  pero  en  cambio  casi  siempre,

debido  a  la  gran  -velocidad  de  traslación,  pue
d  saber  si se  trata  de  un  avión.

Si  el  buque  está  navegando  en  franquía  se
puede  deducir  que  el  punto  luminoso  es el  pro
ducido  por  un  buque,  de  modo  que  haciendo  a

1-           -

ç
t.   

Desde  el  final  de  la  guerra  el. número  de  bu
ques  mercantes  que-U  están  montando  aparatos
RADAR»  va  incrementándose  rápidamente  y

(Abril
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iptervalos  determinadas  observaciones  y  tenien
-  do  en  edenta  la  velocidad  y  rumbo  propios,  se

le  puede  situar  perfectamente.
Al  acercarse  a  tierra,  la  costa  aparece  en  la

pantalla  como  una  línea  quebrada  luminosa.  Las
farolas  no  se  pueden  aun  distinguir,  pero  se.
supone  que  no  tardarán  en  dotarlas,  de  medios
que  reflejen  los  rayos  de  us  modo  especial  pa-  -
ra  que  resalten  de  una  manera  inequívoca  y
clara  de  la  masa  de  reflejos  producida’  por  la
costa.  Cuando  esto  , se  obtenga,  las  operaciones
de  recalada  quedarán  muy  simplificádas  y  sç

1946]

podrán.  distinguir  las  farolas  de  los  buques  -que
entren  o  salgan  de  un  puerto.

Además  del  «Serviolas  montado  en  la  ca
seta,  hay  repetidores  que  se  pueden  llevar  en

el  puente  y  en  la  caseta  de  derrota,  que  permi
ten  en  tpdo  momento  al  personal  de  guardia,
estar  al  tanto  de  todo  lo  que  está  ocurriendo
alrededor  del  buque.  No  se  necesita  urja  gran
práctica  pára  distinguir  e  interpretar  los  refle
jos  de  la  pantalla,  ,y,  géneralmente,  una  - per
sona  medianamente  culta  e  inteligente,  distin
gue  o  interpreta  después  de’  hacer  un  curso  ele

563

Cusdco  principal  de  instrumentos,  comprendis;do  transmisor,
modulador  r  receptor.
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mental  En  cambio,  para  mantener  estos  apa- -

ratos  en  estado  eficiente,  es  necesario  que  el
personal  encargado  del  mismo  sea  verdadera
mente  técnico.

Como  el  reflejo  de  la  pañtalla  es  muy  débil,

para  tener  más  nitidez  hay  que  éstar  en  un
cuarto  oscuro,  y  como  esto  resulta  engorroso  y
pesado,  se  emplea  una  especie  de  montura  de
prismáticos  que  eliminan  toda  la  luz  exterior
cuando  se  mira  por  ellos.

Una  proeza  en  el  Canalde  Panamá

ñurante  la  guerra  resultó  preciso  hacer  pa-.
sar-por  el  Canal  de  Panaml,  del  Atlántico  al
Pacífico,  un  dique  flotante  de  la  Armada  nor
teamericana,  con  la  suficiente  capacidad  para
albergar  un  crucero  o  varios  buques  de  guerra
de  pequeño  tonelaje  a  la  vez.  Aunque  la  es
tructura  era  demasiado  ancha  para  atravesar  el
Canal,  pasó  al  otro  lado  mediante  un  sistema
ideado  y  dirigido  por  oficiales  del  Cuerpo  de

Ingenieros  Navales,  y  puesto  en  práctica pot  los
Batallones  de  Construcción.

El  proyecto  fué  atrevido,  a  pesar  de  u  sen
cillez.  Se  redujo  simplemente  a  tumbar  de  ban
da  el  dique  y  remolcarlo  así  por  el  Canal,  dés
pués  de  tomar  las  precauciones  necesarias  para
evitar  que  volcase,  recuperando  su  posición  nor
mal.  Una  vez  en  el  Pacífico,  se  le  puso  nue
vamente  derecho.

570

El  dique,  antes  de  ser  tumbado  sobre  la  parte  provista  de  pontones.

tÁbril
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A  no  ser  por  tan  ingenioso.  procedimiento,
el  gigantesco  dique,  de  rS.ooo  toneladas,  de
37,80  metros  de  anchura,  no  habría  podido
cruzar  el  Canal,  cuyo  ancho  es  de  33,50  me-

Para  el  ‘paso, se  soldaron  grandes  pontoxes
de  acero a  la  inmensa  mole,  con  objeto  de  dar
le  estabilidad,  permitiéndole  resistir  un  hura
cán  de  i6o  kilómetros  por  hora  sin  volcar.

P.  C.  14.

Unos  experimentos  trascendcntales

En  mayp  y  julio  pr6zimos  se  llevarán  a  ca
bo  dos  pruebas  de  los  efectos  de  Is  bombas
fltómic2s  lanzadas  desde  aviones  sobre  buque;
de  guerra,  por  el  Ejército  y  la  Armada  nor
teamericanos,  en  el  atólón  de  Bikini,  situado
en  ti  archipiélago  Marshail.  Esas  pruebas  de
terminarán  el  porvenir  de  las  modernas  fuerzas
¡‘avales.  -

1946]

I)ot  de  itt  bombas  terán  lanzadas  sobre  eitn
blancos  flotantes,  treinta  y  cinCo de  los  cuales
serán  buques  de  guerra  norteamericanos,  alema
nes  y  aponeses,  desde  submarinos  hasta  por
taaviones  y  acorazados.  En  las  pruebas  toma
rán  parte  veinte  mil’ personas.

El  Estadó  Mayor  norteamericano  ha  designa
do  al  vicealmirante  William  1-1. P.  Blancy  pa-
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-  El  dique  atraviesa  el  Canal  remolcado.



NOTAS  PROFESIONALES

El  acorazado  Pensilvaaia,  en  otros  tiempos  bique  insignia  de  la  flota  norteamericana  que  será  uno
de  los  cien  blancos  flotantes.  Fué  botado  al  agua  en  1916.

Li  acorazado  Nueva  York,  botado  en  1914  será  también  uno  de  los  blancos  de  la  bomba  atómica:

(AbTil512
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El  crucero  alemán  Prinz  Eugen.  buque  ds  guerra  designado  pra  sufrir  1o  efectos  de  la  bomba. atómia.

1
.1                                                  

1946]

o
El  acorazado  Japonés  Nagato,  condenado  como  los  anteriores  a  la  destrucción.

-  .573
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ra  el  marido  del  grupo  de  jefes  del  Ej&cito  y
la  Armada  y  de  hombres  de  ciencia,  encargado
de  la  direcci6n  de  las  pruebas.

En  la  primera  prueba,  que  tendrá  lugar  a

necesario  evacuar  todos  los  atolones  situados
den  dc  ui  radio  de  320  kilómetros.

La  segunda  bomba,  que  se  lanzárá  el  pri
mero  de  julio,  estallará  en  la  superficie  del

agua,  entre  f05 buques  ¿ndenados  a  la  des
trucción.  Es  posible  que  en  1947  se  realice una
tercera  prueba  bajo• las  aguas.

-                 P.C.H.

Almirantes,  Generales  y  Jef’s  norteamericanos  reunidos  en  una  conerencia  de  Prensa,  celebrada
el  24  de  enero  pasado  en  el  Departamento  norteamericano  de  Marina,  en  Wáshington,  para  comu

nicar  a  los  periodistás  detalles  de  las  próximas  pruebas  a  realizar  con  las  bombas  atómicas.

primeros  de  mayo,  una  Superfortaleza  despe
gará  de  K.wajalein  y  lanzará  una  bomba  ató
mica,  que  hará  explosión  a  varios  centenares  de
metros  encima  de  los  objetivos.  Primero  será

574 [Absil



1

NOBLES  ADVERSARIOS•

Mazarredo  y  el conde  de S.  Vicente

(Cdiz  1797-1799)

Mucho  asombrará,  hoy,  en  los  acontecimientos  bélicos  de  otros
tiempos,  la  refinada  cortesía  que  parecía  presidir  siempre  las  relacio
nes  entre  adversarios.

Durante  el  combate,  se  luchaba  con  valor,  a  la  par  que  se  respeta
ba  al  enemigo,  reconociéndole  honor  y  bravura,  y  considerando  su
palabra  como  fidedigna.  Y  después  de  encarnizados  ataques  o  defen

-   sas,  podían  incluso  cambiarse  mensajes  o correspondencia  de  tono  ame
no,  tan  honrosa  para  los  redactores  de  tales  escritos  como  para  quie
nes  los  recibían.

•      Así ocurrió  a  menudo  durante  el  largo  bloqueo  de  Cádiz  por  los  in
g1ese,  desde  1797 a  1799.

En  aquella  histórica  coyuntura,  a  lá  cabeza  de  las  fuerzas  españo
las  surtas  en  el  puerto,  o  destacádas  a  lo largo  de  la  costa  del  Depárta
mento,  se  hallaba  Mazarredo.  Al mando  de  la  Escuadra  británica,  el  al
mirante  Jervis,  Conde  de  San  Vicente,  quien,  muy  a  pesar  suyo,  tenía
que  combatir  a  los  Dons».  -  •  •

*  *  *
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En  julio  de  1797,  dejando  Cádiz  y  lo  aburrido  del  crucero,  el
entonces  comodoro  Nelson  condujo  una  división  a  la  isla  de  Tenerife,
con  vistas  a  apoderarse  de  un  buque  que  traí,a  rica  carga,  reden  ile
hado  al  puerto  de  Santa  Cruz.

Fracasó  rotundamente  la  empreáa  ante  la  valerosa  defensa  opuesta
al  enemigo  por  unos  8.000 marineros,  soldados  o  wilicianos  poco  adies
trados.  En  el  ataqúe,  Nelson  resultó  terido  de  gravedad,  peídiendo  el
brazo  derecho.  Tuvieron  los  ingleses  siete  oficiales  muertos,  entre  ellos
el  Capitán  de  navío  Bowen,  antiguo  discípulo  favorito  de  Jervis.  Con  la
pérdida,  además,  de  44 soldadQs o marineros,  efecto  de  las  armas,  y  177
ahogados,  amén  de  123 heridos.  -

Pero,  acabado  el  eñcuentro  «se  dió  paso  a  muchas  démostraciones
de  hidalguía  dignas  de  cristianos  y  nobles  adversarios;  se  curó  a  los
b5eridos,  se  canjearon  los  prisioneros,  y  el  Gobernador  sentó  a  su  mesa
a  los  oficiales superiores,  haóiéndoles  manifestación  de  sentimiento  por
la  desgracia  del  Almirante...  Nélson,  por  su  parte,  se  brindó  a  conducir
a  España  los  despachos  oficialeS, haciéndose  portado?  de  la  nueva  de
su  derrota..  .»  (F.  Duro,  «Armada  Española»).

A  raíz  de  tan  malograda  expedición.  hubo  de  escribir  Mazarredo  al
comandante  en  jefe  inglés  para  participarle  el  pésame  de  los Españoles,
recibleñdo  esta  pronta  contestación:

Ville  4e  Paris,  frente  a  Cádiz.
24  de Agoto  de  1797;

Muy  Señor  mío:
La  agradezco  muchÍsimo  a  5.  E.  su  cariñosa  carta  fechada  de  ayer,  y le

aseguro  de- que  los  sentimientoa  de  honor  y  humanidad  que  mandan  los
corazones  de  los  oficiales  a  los  Luales  tengo  el  honor  de  afrentarme  en
armas,  tienden  mucho  á  aliviar  mi  alma  de  lós  horrores  impresciñdibiei
en  el  estado  de  guerra.

No  dejaré  de  participarle  al  contra-almirante  sir  Horacio  Nelson  y  al
capitán  de  navío  Freemantle  el  interés  que  5.  E.  torna  en  su  curación  y,

Tengo  el  honor  de  ser,  con  mi  más  alta  estima  yconsideración,
De  Su  Excelencia  El  muy  obediente  y  humilde  servidor

5t  Vincent.

(Museo  Naval,  ms. Sala  IV)

Otra  vez,  el  miímo  Conde  de  SaÚ  Vicente  daba  parte  a  Gravina,  que
suponía  interino  de  Mazarredo,  de  11  uerte  de  los  oficiales  del  jabe
que  espaí!iol  Africa,  apresado  por  los  ingleses  en  el  Estrecho,  después  de
un  heroico  combate.                   ‘
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A  S.  E.  D.  Francisco  de  Gravina
II.  M.  S.  Souverain,  4  dé  Marzo  de  1799:

Excelencia  :
Habiendo  tenido  noticia,  con  gran  disgusto,  de  que  la  salud  de  D.  Jo

seph  de  Mazarredo  ha,  necesitado  que  visite  ciertos  baííos  para  sú  cura
ción,  tengo  el  honor  de  poner  en  su  conocimiento  de  Ud.,  en  su  ausencia,
que  don  Juan  Coltello,  que  fué  herido  en  la  heroica  defensa  por  el  éapi

•  tán,  oficiales  y  tripulación,  del  jabeque  de  Su  Majestad  Católica  el  Áfri
•  ca,  murió  ayer  y  •fué  enterrado  esta  mañana  con  honores  militares,  ha
bÍendo  asistido  a  sus  funérales  todos  los  ofiéiales  ingleses  cuyas  obligacio
nes  no  eran  perentorias.  Es  con  gran  dolor  que  también  tengo  que  infor
marle  dé  la  muerte  de  D.  Juan  de  Aguirre,  que  -fué  herido  én  la  acción,  y
cfhe  D.  Joseph  de  Salcedo  está  herido  en  el  Hospital  Naval,  donde  recibe
un  tratamiento  cuidadoso  y  todos  los  consuelos  que  está  en  mi  favor  darle.

Nada  cuanto  se  le  diga  puede  resultar  exagerado  en  alabanza  de  estos
valientes  que  resistieron  durante  veinte  minutos  después  de  haber  sido
abordada  su  embarcación  por  la  tripulación  del  sloop  de  Su  Majestad  Bri
tánica  Z’Espoir  y  que  no  se  rindieron  sino  después  de  mortalmente  heri
dos,  y  siendo  ya  íncapaées  de  continuar  la  resistencia.  Por  lo  tanto  ruego
á  V.  E.  que  haga  llegar  al  Rey  de  España  lanoticia  de  esta  conducta  e
ritoriá,  con  mi  humilde  petición  de  que  Su  Majestad  otorgue  alguna
muestra  de  respeto  hacia  los  muertos  y  recompense  el  valor  del  bravo  su
perviviente  Salcédo.

Tengo  el  honor  de  •ser,  con  mi  más  alta  estima  y  consideración,
De  Su  Excelencia  el  muy  obediente  y  humilde  servidor

St.  Vincent.

Días  después,  una  carta  dl  Almirante  anunciaba  el  restablecimien
to  y  próxima  liberación  de  Salcedb.

A  Don  Joseph  de  Mazarredo.
Gibraltar,  16  de  Marzo  de  1799.

Excelencia:
Es  con  gran  placer  con  que  tengo  el  honor  de  informarle  que  estando

ya  D.  Joseph  de  Salcedo  repuesto  de  sus heridas,  volverá  en  breve  a  su  país;
y  como  tributo  a  su  bravura  le  declaro  libre  para  el  servicio  allá  donde  Su
Majestad  crea  más  pertinente  emplearle.

Tengo  el  honor  de  ser,  con  mi  más  alta  estima  y  consideración,
De  Su Excelencia  el  muy  obediente  y  humilde  servidor

5t  Vincent.

-  Diversos  asuntos,  más  o  menos  importantes  proporcionaban  tam
bién  de  vez  en  cuando,  a  los  adversarios,  ocasiones  de  manifestar  sus
hondos  sentimientos  de  humanidad.
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En  1798, en  Italia,  los  funcionarios,  agentes  o representantes  del  go
bierno  francés  llamado  Directorio  ejecutivo  perseguían  duramente  al
Sumo  Pontífice,  el  Papa  Pío  VI,  amenazando  siempre  destronarlo  y  ile
várselo  prisionero  a  Francia.  Hasta  creerse,  según  sienta  algún  escritor,
por  «observadores  sagaces  que  al  fin le  había  llegado  su  hora  a  la  Ige
sia  de  Roma».                            .  -

‘Dichos  observadores,  olvidaban  sin  duda  las  piomesas  de  eternidad
que  Jesús  dió  a  su  Iglesia;  bien  que,  en  aquellos  desdichados  tiempos,
las  almas  débiles  tuviesen  amplios  motivos  para  dudas  y perpiegidades.

No  vaciló,  ciertamente,  en  aquella  crisis  el  Gobierno  español,
pese  a  sus  debilidades,  en  demasía  conocidas.  Y  a  pesar  de  la  alianza
con  Francia  se  atrevió  ‘a ofrecer  hospitalidad  al  Papa.

Fué  entonces  cuando  entre  españoles  e  ingleses  cruzóse  otra  corres
pondencia  con  vistas- a  asegurar  al  augusto  pasajero  eventual  una  na
.vegación  tranquila.  -

-  Cón  objeto  de  impedir  cualquier  incidente  durante  el  viaje  desde
Italia  a  España,  Mazarredo  escribió  a  Lord  San  Vicente,  solicitándole
de  prte  del  Rey,  un  pasaporte  para  los  buques  encargados  de  trans
porte  o  escolta  del  Papa  y  séquito,  y  proponiendo  señales  para  evitar
todo.  riesgo  de  equivocación.

Él  mismo  día,  un  parlarnentario  entregó  a  Mazarredo  la  contesta
ción  del  almirante  inglés.

Lord  Jervis,
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A  Don  Joseph  de  Mazarredo.
Ville  de  Paris,  Cádiz  11  de  Junio  de  1798.

Excelencia:
Me  siento  honrado  con  la  carta  de  Y.  E.,  de  esta  fecha  y  tendré  gran

placer  asistirle  en  la  ejecución  de  los  piadosos  deberes,  a  Su  Majestad  Ca
tólica  en  lo  que  respecta  a  Su  Santidad  el  Papa.  No  solamente  proporcio
naré  los  pasaportes  necesarios,  sino  ue  daré  órdenes  al  Almirante  Nels?n

para  que  d4  una  poderosa  escolta  a  los  buques  de  guerra  españoles  des-
finados  a  çste  servicio.

Agradeceré  a  5..  E.,  que  ponga  en  francés  los  términos  náuticos  rela
tivos  a  las  señales  que  han  de  observarse,  pues  los  desconocemos  en  espa
ñol.  Tal  véz  fuer  demasiado  pedir  qu  se  permitiera  á  Mr.  Archdecken
que  me  compre  y  me  envíe  un  diccionario  náutico  español,  el  cual  faci
litaría  muchísimo  Ja  correspoñdencia  que  eón  frecuencia,  me  veo  honrado.
Tengo  el  honor  de  ser,  con: gran  estima  el  más  humilde  y  obediente  servi
dor  de  Su  Excelencia.

5t  Vincent.

P.  D.LCuando  Y.  E.  me  honre  con  los  nombres  de  lós  buques  y  sus  co
-  mandantes,  le  transmitiré,  junto  con: los  pasaportes,  las  señales  que  han

de  hacerse  de  noche.
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Pero,  las  negociaciones  resultaron  inútiles.  El  gobierno  de  la
república  gala  se  negó  a  libertar  al  desdichado  Pontífice,  que  fué  lleva
do  dede  Roma,  y  conducidó  a  Francia,  en  donde  recibió  de  las  pobla
clones  demostraciones  piadosas  y  conmovedoras  de  filial  Tespeto  y  ve
neración.  Fué  trasladado  a  Grenoble  y  Valence,  donde  falleció  en  1799.

Sin  embargo,  hubo  mucho  más,  y  ciertos  oficios nos  revelan  un  es
píritu  harto  alejado  del  que  hoy  día  conocemos.

En  nuestros  tiempos,  ¿verían  al  comandante-  en  jefe  de  una  escüa
dra  organizar  el  comercio  con  el  enemigo?,  proponiendo  llevar  las mer
cancías  por  medio  de  los  mismos  buques  de  guerra.  Y  ¿podría  ese  al
mirante  erigirse  en  protector  de  los  pescadores  enemigos  en  contra  de
sus  mismos  compatriotas?

Leamos  pues  ciertos  informes  de Mazarredo  al  secretario  de  Marina:

«Con  esta  fecha,’  digo  al  Sr.  D.  Francisco  de  ‘Saavedra  lo  que  sIgue:
Ex.m0 S.  Como  anuncié  a  Y.  E.,  en  5  del  corriente  en  parlamento  que

dirigí  ayer  al  almirante  inglés  Çonde  de  San  Vicente,  con  carta  del  4,  le
hice  el  cumplido  de  felicitación  del  cumpleaños  de  5.  M.  B.  que  celebró
aquel  día  con  el  saludo  y  demás  demostraciones  de  la  policía  naval.  Me
contestó  con  la  correspondiente  atencióñ,  y  en  su  pliego  incluía  para  la
casa  de  Duff  y  Compañía  en  Cádiz  una  carta  abierta  cuya  traducçión  a  la.

letra  es  así:
«Sres.  Duff  y  Coinp.:  Si  los  comerciantes  españoles  que  poco  ha  ma

nifestaron  deseaban  esportar  cochinilla  desde  Cádiz  para  Inglaterra,  qui
sieran  continuar  este  tráfico,  y  arreglar  desde  luego  dicha  negociación,  pre
vendré  pié  cantidad  es  la  que  pueden  enviar  aquí  tiara  que  pueda  ser  re
cibida  en  navío  de  guerra  y  conducida  a  Inglaterra.))

En  rimera  ocasión  me  daré  por  entendido  -con  el  Almirante  de  dichcarta  que  incluía  en  su  pliego,  y  que  no  teniendo  conocimiento  del  asun

•    to,  ni  instrucción  sobre  ello,  daría  cuenta  a  .V.  E.,  y  que  entretanto  que  se
me  previene  lo  que  corresponda,  suspendo  eJ  que  se  entregue  su  carta  a

la  casa  referida.
Particípolo  a  V.  E.,  para  que  pueda  comunicarme  la  resolución  que

fuere  del  agrado  del  Rey  en  el  particular.
Traslado  a Y.  E.  para  su  noticia.        . -

-      Navío  P.’  Concepción  en  Cádiz  a  8  de  Junio  de  1798.
N.tro  Sor  etc.  •                                     Ex.m0 S.or.Joseph  de  Mazarredo.

El  mismo  año,  el  Conde  de  San  Vicente  se  constituyó  en  abogado
de  un  pobre  marinero  éspañol,  actuando  muy  enérgicamente  de  fiscal
contra  las  vejaciones  de  algunos  corsarios  británicos.  De  este  inespera
do  y  grato  aspecto  del  recio  jefe,  -a quien  llamaban  el  «verdugo  de  la
ilota»;  daba  cuenta  Mazarredo  al  ministro  y  amigo  D. Juan  de  JÁngara.
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.(Al  propio  tiempo  me  dirigió  el  Almirante  otra  carta  para  el  Ge
neral  O’Hara,  Gobernador  de  Gibraltar,  a  quien  incluye  uní  que  tuvo  de
nro.  Visconsul  de  España  en  Viflarreal  de  Portugal,  quejándose  de  los  da
ñós  causados  por  un  corsario  de  aquella  plaza  al  patrón  pescador  de  la  ma
trícula  de.  Huelva  Joseph  Martínez,  ‘a  quien  quitó  una  vela  nueva  y  una
antenq  db  su  falucho  :-  por  lo  qual  dicho  Visconsul  enviaba  al  mismo  pa.:
trón,  para  que  pudiese  informar  a  boca:  y  el  Almirante  escribe  al  men
cionado  Gobernad6r  en  el  modo  que  traducido  dice  así:

Ville  de  Paris  sobre  Cádiz,  23  de  Julio  de  1798.
Señor:

Las  atrocidades  cometidas,  por  los  Corsarios  de  Gibraltar  en  las  costas
de  Andalucía  y  Algarbe,  han  llegado  a  tal  punto  de  infamia,  que  deshon
ran  las  armas  y  gobierño  ‘de  S  M.  Por  tanto  espero  que  V.  E.,  recoge$
las  patentes  de  todos  aquellos  que  no  tengan  por  sus  fiadres  a  unos  co
merciantes  ingleses.  Incluso  remitó  la  carta  del  Cónsul  de  Espaííá  en  Vi
llarreal,  representando  el  indigno  trato  que  el  portador  ha  recibido  de  uno
de  ellos:  Y  tengo  el  honor  de  ser  éon  gran  estima  el  más  humilde  y  obe
diente  servidor.

A  çonsecuencia  he  provisto  hoy  mismo  a  dicho  patrón  pescador.  Jph.
Martínpz  de  pasaporte,  ion  sine  puede  ir  a  presentarse  al  Comandante  Ge
neral  del  Campo  de  S)  Roque,  a  solicitar  su  permiso,  cotí  que  pasar  a  Gi
braltar  a  -la  reclamación  del  robo  que’ le  hizo  el  corsarió.

Esta  condn’cta  del  Almirante  Conde  de  5fl  Vicente  es  conforme  a  la
especial  consideración  que  ha  tenido  desde  el  principio  de  su  qucero  y
bloqueo  en  estos  mares,  de  q.e  por  ningún  término  sea  vejada  ni  impe
dida  la  industria  de  los  pescadores:  y  muchas  veces  la  ha  ‘extendido  a  ha-  -

cer  restituir  faluchos  que  iban  o  venían  . de  las  partes  de  Ayamonte  con  na
ranjas  y  otras  cosas  de  la  clase;  reputándolos  pescadorés,  así  que  los0 pa
tropos  le  representaban  ser  este  su  exercicio,  y  haber  emprendido  aquel
viage  por  ocupación  interina  durante  la . composición  de  sus  artes  u  otro,s
pretextos  semejante.

Particípolo  a  V.  E.,  todo  para  noticia  de  5.  M
 5or  etc.                   .  .

Navío  a  Concepción  en  Cádiz  a  24  de  Julio  de  1798.
Ex.m0  5or

Joseph  de  Mazarredo.

Ex.m0  S.o’  D.  Juan  de  Lángara.

¡Felices  ticmos  aquellos  de  las  «guerras  con  encajes»,  cuando  to
davía  mandaban  las  caballerescas  costumbres  de  antaño!

-                   J.LOZANOCatedrático.
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Vista  aérea  de  la  instalación  de  la  eilnton  En
gineering  Worlcs,  en  Oalc  Ridge,  Tennessee  (Es
tados  Unidos),  en  donde  se  fabricó  la  primera

bomba  atómica.

N.  de  la R.—En  el  artículo  publicado  en  el  ¡iii-
mero  del  pasado  diciembre,  sobre  la  bomba  ató
mica,  se  publicaba  una  «Nota)),  que  aunque  en
ella  no  se  expresaba  concretamente,  era  del  autor
del  artículo,  señor  Hurtado  Acera,  y  al  publicar
esta  aclaración  añadimos  dos  fotografías,  remiti
das  por  el  mismo  y  que  por  llegar  con  retraso  no
pudieron  ier  la  luz  con  elsartículo  aludido.

•     Se  trata  de  dos  fotografías  muy  de  actualidad.

La  instalación  de  Oak  Ridge  y  la  de  un  desintegra
dor  de  átomos.

Desintegrador  de  átomos,  Instalado  en  East  Pit
•       tsburgh,  Pensilvania  (Estados  Unidos).  El  apa

•       rato completo  pese  unas  90  toneladas.



M  1 S  C E  L  A  NE.A

Castigo.

En  1785, el  caballero  Guardia  Ma
rina  don  Juan  de  Mondragón  hi
rió  a -  su  compañero  don  ‘Benitó
Vivanco;  por  ser  menor  de  20  años
debió  ser  absuelto,  pero  por  ha
•ber  hecho  mal  uo  de  su  espada  fué
arrestado  tres  meses  y  condenado
a  servir  de  soldado,  en  fragata  del
Rey  y  con  uniforme  de  Batallones
de  Marina,  urante  un  año.

«Curiosidades  que  dan  las  escrituras
-  antiguas,  quando  hay  paciencia  para

leerlas,  que -es  menester  no  poca.)
ORTIZ  DE  ZÚÑIGA. Anales  Le  3eri-

¡Za,  lib.  2.  pág.  90.

epueS  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenanza  de  las
presentes  e  providençia  de  las  veni
deras,  que  quien  las  cosas  pasadas

•  no  mira  la  vida  pierde  y  el  que  en
-  las  venideras  no  provee  entra  en  to

das  como  no  sabio.,  -
1)izoo  DE  VALERA.  Tratado  de  Pro-

-  videncia  contra  Fortuna.  1462.

Departamentos.   -    -    2.31Ó
En  14.  IV.  1836  se  restableció  lí
denominación  de  Departamentos
a  los  de  Ferrol  y  Cartagena,  que  se
habían  denominada  Apostaderos
por  R.  0.  31.  VIII.  1825.

‘Juriññto.  2.371

Los  caballeros  aspirantes  .y alum
nos  de  la  Armada  prestan  el  jura
mento  común;  mas  los  Caballeros
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Guardias  Marinas  lo prestan  corno
los  oficiales,  por  su  hónor  y  por  la
cruz  de  suespada,  por  R.  O.  de 22
VIII.  1761.

Escuelas.  -              2.372w
Por  R.  O.  de  25. IV.  1885 se  su

primieron  las  escuelas-  especiales
de  Ingenieros  y de Artillería  y  que
daron  como  únicos  centros  la  Es
cuela  Naval y  la  Academia  de  Am-

-  pliación.

ilustre  don  Antonio  Maura,  en  el
que  las  carteras  se  distribuyeron
como  en  el  juago  dé  los  despropó
sitos  : -  un  abogado,  a  Guerra;  un
militar,  a  Gobernación;  un  médi
co,  a  Justicia...;  un  financiero—el
Marqués  de  Cortina—,  a  Marina.

«Sileno»,  el  celebrado  caricatu
584     -

rista  político,  publicó  en- «Blanco y
Negro»  una  página  aIusiva,  de  la
cual  recortamos  la, del  último.

Por  cierto  que  Cortina  fué  poco
después  a  Barcelona  y  se  aloió  en
el  Río  de  Ui Plata;  dió  una  cena,  y
al  terminar,  llamó  al  Oficial  de
guardia,  que  era  quin  esto  escri
be—y  le  dió  un  puro.

Y  éste  llamó  al cabo  de escuadra,
y  ante  el  mismo Marqués,  le regaló’
el  cigarro,  diciéndole:

—De  parte  del  señor  Ministro.
Lo -  peor  es  que  éste  no  se  dk’

cuenta  de  la  lección.  -

Los  Guardias  Marinas  sólo deben
hacer  honores  al  Oficial,  General
y  demás  Generales  que  expresa  a
Ordenanza  (art.  6.0, tít.  7.°, let.  1);
pero  en un  grado  menos.  Así lo  co
rroboró  la Real  orden  de 12-X-1792.

niiicl’                      2’.3’751
Sobre  la  convenienci  de ingresar

muy  joven  en  la  Armada,  recuerdo
este  párrafo  de Escalante  de Men
doza  .en  su  Itinerario  de’ todos  ¿os
mares  del  mundo:

-    ...  ja.más  se  ha  visto  entre  nos
otros  que  hombre  que  haya  entra
do  en  el  mar  después  de  grande
haya  ácertado  a  ser  d’3rechame-nte

-   marinero,  y  aun  a  este  propósito
ol  yo  decir  a  un  muy  viejo  y  dis
creto  piloto  que  él  había  ‘entrado
en  el  mar  ya  hombre  de  mds.  de
veinte  años,  y- anque  había  mds
de  cincuenta  que  navegaba  y  sa
bia  bien  hacer  el  oficio  de  pilóto,
él  confesaba  que  le  faltaba  mucho
para  ser  buen  7flaririero, por’  7W
haberse  criado  desde  su  niñez  en
el  mar.

Especialistas.              2.373,
En  el  verano  de  1921-se constitu

yó  un  Gobierno  presidido  por  el

Ç 1
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i

-       Pimentel.

allá  por
pos.

2  376     Legislacion               2378

La  primera  eficiente  tentativa  de
codificación  del  Derecho  marítimo,
podemos  estudiarla  en  el  Llibre
del’Consolat  de  Mar.

Heráldica  marinera.

Insertamos  en  éste  cuaderno  las
armas  de  linajes,,  tan  vinculados
a  la  Armada  •cual  Pimente’,  Mary
y  Perea.

Mary. Perea.

Su  autoridad  legal,  por  espacio
de  cinco  siglos,  comprendía  esfera
de  .acción  tan  dilatada  como  era
desde  el  Báltico  hasta  Constanti
nopla.  n  España,.  compartiendo
dicho  famoso  texto’ con  las  Orde
nanzas  de  Bilbao,  puede  decirse

J Torpedos.      .         2.3’?7’
Reproducimos  la faena  de  cargar

un  torpedo  automóvil  en  su  tubo,

1’

/

1878,  sus  primeros  tiem-  que  rigió hasta  la  oromulgaclÓfl del
-  :‘  ‘  ,    tltuado  Código  de  Comercio  en

1829.  .  Y”.
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Según  las más  modernas  y auto
rizadas  opiniones,  parece  que  fué
redactado  a  mediados  del  siglo xiii,
probablemente  entre  los  años  1258
y  1266.                 -

La  copia  más  antigua  que  se  co
noce  selhalla  en poder  del  Ayunta
miento  de  Valencia.  Dicho  manus
crito,  que  en  la  misma  vitrina  mó
numental  en. que  se  custodia  se  ex
hibló  en  el  Museo  Marítimo  de
Barcelona  en-1943, cuando  la  inte
resante  Exposición  del  Libro  del
Mar,  data  del  año  1407, hecho  por
acuerdo  del  Concejo  para  perpe
tuar  la  concesión  que  del  Tribunal
de  Mar  hiciera  a  la  ciudaden  1283
el  Rey  Pedro  III  el  Grande.

Los  artífices  de  tamaña  reliquia
histórica  fueron,,  como  calígrafo,

-     Jaime  Gisbert,  y  como iluminador,
Domingo  Crespi.  Consta  el  volu
men  de  117 hojas,  todaspolicroma
das,  con  escritura  afihigranaa  y
capitulares  al  oro.  Los  folios  del  3
al  6  contienen  un  calendario  con
santoral  .y  un  lunario.  La  encua
dernación  es  dé piel  y metálicas  las
cantoneras.  -

Tiburones.       -

Los  accidentes  registrados  en  la
mar,  debidos  a  los  tiburones,  son
muchísimos.

Recuérdanse  entre  ellos  los• ocu
rridos  en  el  desgraciado  naufragio
del  crucero  Sánchez  Barcáiztegui,
a  la  entraaa  de  La  Habana—hace
precisamente  cincuenta  años-.---, el
19  de  septiembre  de  1.895, que  cos
tó  la  vida  al  Comandante  general
del  apostadero  don  Manuel  Delgado
Parejo  y  numerosos  tripulantes.

Su  Comandante,  el  Capitán  de
Fragata  don  Francisco  Ibáñez,  fué
acometido  por  algunos  de  ellos,  y
se  le  oyó, vencido,  despedirse  de  la
vida  entre  ayes  lastimeros  y  aulli

586

dos  dolorosos,  que  le  producían  las
acometidas  enormes  de  los  tiburo
nes,  que  es  fama  tienen  su  guarida
bajo  el histórico  Castillo dél  Morro,
en  la  boca del  puerto.  Había  en  las
orillas  próximas  mudha  gente  an
gustiada  y  ávida  de  prestar  auxilio
a  los  náufragos,  pero  la  tragedia
fué  tan  rápida—abó±daje  con  el
vapor  mercante  Mortera—,  que  no
dió  tiempo  a  ello,  y  muchos  de  los
que  se. debatían  en  el  agua  fueron

evorados  en  horrible  festín.
Después,  al  hacerse  el  salvotaje

de  los  restos  y  eectos  del  buque,
hubo  de  habilitarse  una  jaula  que
defendiera  a  los  buzos  del  ataque
de  tan  feroces  animales,  a . fin  de
que  .pudieran  trabajar  libremente.

En  aqüella  catástrore  perdieron
también  la  vida  el  Alférez  de Navío
don  Abelardo  Soto,  el  Contador  de
Navío  don  Gonzalo Fuello  y  el  Mé
dico  don  Faustino  Martínez.

4:4
E’. s  s      Placa                    2.380Con  motivo de  la  alianza  frarco

rusa  visitó  (1897) la  base  de  Crons

2.379    -                    -- 1

1

tadt  una  Escuadra  rancesa,  escol
tando  al  crucero  Pothvav,  a  bordo
del  cual  viajaba  el Presidente  de  la
Repúbltca,M  .  Félix  Faure.

‘(Abrll
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En  recuérdo  de  aquella  eeméri
des,  en  la  torre  de  popa  de  dicho
cri  cero  se  colocó  un  bello  relieve
conmemorativo,  de  bronce.

Artillería.                2.382
Ojrecemos  a  los  especialistas  d

tiro  y artilleros  unas  cuantas  voces
del  siglo  xvi  olvidadas:
Avieso,  es  el  tiro  que  resulta  des

viado  lateralmente,  por  estar  mal
nivelado  el  eje  de  muñones;  in
clinar  éstos,  se  decía:  dar  avieso
a  la pieza.

culata  recorre  desde  la  posición
horizontal  hasta  tocar  o estar  en
caja.

A  tira  mas  tira, se decía  que  estaba
una  pieza  cuando  tomaba  la  po
sición  de máximo  alcance,  o sean
los  45°.
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De  hace  casi  cuarenta  años  (III
1908)  es  ésta,  hecha  en  la  tóldilla
del  crucero  CatalzLña,  en  la  que
aparece  el  tercer  Comandante  rd

-  deado  de  los  Oficiales:
-       1.—Alférez  de  Navío  Fernando

Barreto.
2.—Maquinista  mayor  Fulgencio

Ros.
3.—Capellán  1.° Antonio  Granero.
4.—Teniente  de  Navío  Luis  Gon

-  -  zález  Vieytes.
5.—Alférez  de  Navío  Gabriel  Fe

rrer.  -

6.—Idem  íd.  Enrique  Campillo
Jiménez.

7.—Idem  íd.  Alfonso  Arriaga.

8.—Teniente  de  Navío  de  1.a José
González  Billón.

9.—Teniente  de  Navlo  Ramón  Ro
dríguez  Navarrá.

1O.—Alérez  de
ñoz  Delgado.

Naylo  Juan  Mu

L4b1U

Vicjas  fotos. 2.383
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•     11.—Médico  2.°  Rüjo  Sáinz.
12.—Idem  1.0  Eduardó  parra  Pe

láez.
13.—Teniente  de  Infantería  de

Marina,  don  Félix  Hano  de  Bus-
•  Wlo.

14.—Alférez  de  navío  Juan  .Fiól.

erreLoti.        .    2.384J
El  ilustiérnarino  y.  novelista

francés  presumía  de  parecerse  a
Ramsés  II,  que  falleció  allá  por  el
año  1258,  a.  J.  C.

Y  un  día  remitió  esta  tarjeta
postal  a  Mme.  de  Cavaillet  para
demostrar  si  parecido:

Americanos              2.38

A  fines  del  siglo  pasado  y  comien
zos  de  éste  solían  ser  frecuentes  en
nuestros  buques  los  GUardias  Ma
rinas  de  nuestras  hermanas  las  na
ciones  de  hispanoamérica;  po  ello
se  dictaron  normas,  en  17-111-1899.

Vestían  el  uniforme  español  con
las  insignias  equivalentes  a  sus  em
pleos.

Ascensos
El  Cuerpo  General  tiene  escala

cerrada  desde  el  2-XII-1b72.

Gauaciones.2.3J
En  1Ó-XI-1880,  se  prohibió  dar

graduaciones  del  Cuerpo  General  a
los  individuos  de  otrqs  Cuerpos,  sai
yo  a  los  de  Pilotos  y  de  Contra
maestres.

NostalgiTamari  eiT

Ante  una  felicitación  d  Pascuas
que  osteñtaba  un  navío  engalana
do,  como  éste,  uno  de  nuestros  sus
critores,  apasionado  por  la  Man

na,  nos  envía  ésta,  que  titula:
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VIEJA  ESTAMPA

Engalanado  navío
miro  desde  la  muralla,
y,  nostálgico,  lamento
que  no  hay  nave  empavesada

bajo  mis  pies,  aunque  ha.  poco
fuí.  Almirante  de  mi  escuadra.

,.
Más  de  cincuenta  navíos

-     y un  centeñar  de  fragatas
a  Castillos  y  Leones,
Cadenas  y  rojas  Barras,
las  Lises  del  «corazón,,
y  simbólica  Granada
por  los  mares  y  los  puertos
amor  o  temor  les  ganan.

•

1

La  vejez  mc  guarda  entierra;
veíez  tranquila  y  honrada,
tras  medio  siglo  de  lucha
en  la  mar  y  por  la  Patria.

Esta  es  hoy,  si  no  la  dueña
de  los  mares,  la  que  Francia
y  la  enemiga  Inglaterra
temen,  respetan  y  halagan.

Es,  por-  sabia  y  por  heroica,
-     muy  gloriosa  nuéstra  Armada

en  el  navegar,  maestra,  -
-     y docta  en  las  matemáticas.

El  ocaso  de  mi  vida  -
-      es como  aurora  en  España,

que  ahora  elevan  y  enriquecen
ciencia,  industria  y  octaviana
paz  interior..,  conseguida

-  por  los  que  en  la  mar  batallan.
Pueblos  que  hicimos  cristianos

-      nuestro  hermoso  idioma  hablan,
y  ya  florece  y  da  frutos  -  -

de  dos  siglos  la  labranza.
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Infantil  Guardiasharina,
vi  él  final  d’  porfiada

-          guerra, por  la  sucesidn
d,e  lis  corooa  de  España.

-        Luego, crucé  quineé  áiíos
-  -   -  en  corbetas  y  feagatgs

-     -   de  Cádiz  a  Buroos  Aires,   -

desde  El  Ferrol  •a  La  Habana,
•          desde Aea3uleo  a  Manila

y  de  Sevilla  a  La  Guayra,
con  mar  sesgo  o  agitado,
con  huraeá  o  o  eoñ  calma.

Entre  uno  y  otro  viaje
co  Sevilla  reposaba;
en  la  dulce  compañía

-      de mis  pedrea;  en  lii  casa
que  reía  po  su  azotea

y  en  su  patio  se  ,mraba.[.
.y  ado  se  mira,  si  no  ríe

-      por  dolor  de  quiants  falsad;

si  bien,  consolarla  puede
amor  que,  celosa,  guarda;
pues,  si  fueron  muy  dehosas
mi  mocedad  y  mi  infancia,
adn  fijé  mPs  feliz  mi  vida

-  después  de  una  snoehe  mágica»
que,  en  sarao  inolvidable,
el  eido  me  deparara.

-          Después, seguí  navegando
al  servicio  de  mi  España’
con  mejor  conocimIento
de  cuanto  es  hogar  -y  ?aia

(Fechado  en  la  bella  Cádiz,  -
-  -    en  la  Tacita  de  Plata,          -

el  seteeiearos  ochenta
y  en  el  día  de  su  Pascua.)

Por  el  hallazgo  y  exhumaeiéo  del  ddeumento,

El  Código  Penal’  de  1888,  vigen
te  hasta  hace  unos  meses  en  la
Marina  de  Guerra,  jué  redactado
por  una  comisión  compuesta  por:
don  Manuel  de  la  Pezuela,  don
Emilio  de  Nava,  - don  Juan  Sport-
torno,  don  Mnauel  Pasquín,  don
José  María  Romero  y  Villanueva;

-        MISCELANE4

-  don  Ralael  Rodríguez  de  Arias  y
comosecretario  don  Rámón  Auñón.

-  -  El- Código  flamado  Perea  se  de
claró  reglamentario  por  Real  orden
de  11-1-1894.’          -

rante  Nelson  en  la  «Trafalgar
Square  de  Londres.  -

-  La  visita  de  este  año  tenía  espe-  -

cial  interés,  por  si  hubiera  padeci
do  algún  impacto  de  metralla  in
visible  desde  abajo.

Cada  veinticinco-  años  se  inspec
-  - ciona  la  colosal  estatua  del  A’lmi

1

.1

c

-ARRI  BEItRI

-  -  -      4
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El  palometón  (Lichia  amia)  es
un  pez  litoral  de  la  Qamilia le  los

592

Existe  en  nuestras  costas  del  S.
Marruecos,  Canarias  y Sahara,  cap
turándose  con  trasmallos  y palan
gres;  tiene  buena  carne,  que  es  po
co  conocida  en  los  mercados,  por
que  splo se  pesca  acci4entalmente.

Por  el  Mediterráneo  llaman  do
raclo  al  joven  y  serviola  aduito;
existen  otras  especies  como  lirio  y
la  palometa,  esta  (ichia  glauca)
con  flancos  nacarados  y  algunas
manchas  negras.

No  es  muy  frecuente  pescar  con
caña  una  serviola  de  gran  tama
ño,  y  mucho  menos  cuatro  el  mis
mo  día,  cuyo «récord»  posee el doc
tor  Guillén,  de  Alicante.

carangidos  que  puede  alcanzar  1,80
metros  de  taila.  -

La  palometa  roja  (Beryx  cleca
dactylus)  que en.Laredo  llaman  rey
del  besugo,  por  su  parecido  a-éste,
nada  tiene  que  ver  con  el palome
tón.

tAbrIl



El  27 de  enero  de  1945,  recién  sa
lido  del  dique  flotante  de  la  Unión
Naval  de  Levante  (Valencia),  en
donde  había  limpiado  fondos,  el
búque  Suevia  empezó  a  escorar,
comprobándose  que  entraba  abun

antemente  agua  en  las  bodegas.
No  obstante  haber  acudido  con
prontitud,  a  achicar  el  agua,  de  ha
ber  requerido  el  auxilio’  de  los bom
beros  y  de  la.  instalación  de  tres
bombas  de  achique  de  una  capa

:  cidad  de  agotamiento  de  260  tone
ladas  por  hora,  la  inundación  si
guió  en  aumento.  Los  buzos  proce
dieron  a  reconocer  el  casco  para
averiguar  el  origen  de  la  inespera
da  avería,  comprobando  que  el  Sue-  -

vía  se  había  clavado  en  el  tercio
de  popa  tres  cuadernas  del  vapor
Dédalo,  que  hacía  tiempo  había
naufragado  ‘en  aquel  punto.  Cortá
ronse  en  seguida  estas  cuadernas
con  soplete,  se  prepararon  paneles
para  taponar  las  vías  de  agua  y,
funcionando  de  nuevo  las.  bombas,
1946T  .  .        -

a  io  pocos  días  el  Suevia  se  halla
ba  en  disposición  de  ser  remolcadó
al  dique  del  cual  hacía  poco  había
salido.  Una  vez  en  seco,  se  vió  qué
tenía  en  el  casco  tres  vías,  de  agua
en  el  costado  de  estribor,  ‘dos  en
el  de  babor  y  un  suerte  astillado
en  la  quilla.  Cajisa  probable  del  ac
cidenteha  sido  el  descenso  del  ni
vel  de  las  aguas  del  puerto,  como
consecuencia.’  del  fuerte  poniente
que  réinó  en  el’ mismo  durante  la
noche  del  27  al  28.de  enero,  cuyo’
desçenso,  calculado  en  tinos  cua
renta  centímetros,  se  produce  siem
pre  con  estos  vientos  terrales.

-—  .

ø  4.      :,:i,  ‘‘..,..—

B&R.Iol’. Aí.anui’”ri  PIERRI.—El  pa
pci  de  IO  1’IflI aviones  de  escolta
en  1a  opclaroles  anhhii

(Journal  d  la  Marine  Marc hande.
10  en.  .1946.)

La  guerra  del  Pacifico  ha  sido,
ante  todo,  una  guerra  de  portaavio
nes.  En  dicho  escenario,  el  primer
año  se  caracterizó  por’ cuatro  gran  -
des  batallas  aeronavales:  a  del
Mar  del  Coral,  la  de  Midway,  iá  de
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Salvamento  del  vapor  Suevia.
(Coinismár.  Dic.  1945.)



las  Salomón  orientals  y  la  de  las
islas  Santa  Cruz.  Después  de  estas
cuatro  batallas  de.  1942, .a  poten-  -

cia  aeronaval  dé  los  dos  adversx—
nos  quedó  disminuida  en  sus  dos
tercios;  En  efecto,  de  mayo  a  oc
tubre  de  1942, es decir,  sólo en  seis
meses,  quedaron  destruIdos’: de sie

como  fué  ‘la de Jutlandia  en  la épo
ca  de  las  batallas  de  acorazados,
con  la  consecuencia  de  trece  por
taaviones  fuera  de  combate.  Des
pués  de  la  batalla  de  las  Islas  de
Santa  Cruz,  lós  días  25  y  26  de
octubre  de  1942, el  único portaavio
nes  de  combate  americano  que

Portaaviones  de  escolta  británico  Archer.

4
‘1

-     1

te  portaaviones  de  combate  ameri
canos,  cuatro,  a  saber:  el  Lexing
ton,  el  Yorktown,  el  Wasp  y el Hor
net.  De  once  portaaviones  japone
ses,  seis:  Akagi,  Kaga,  Hiryu,  Sor
yu,  Shoho  y Rl/uzio;  esto,  sin  con
tar  los  averiados  por  una  y  otra
parte;  . es  decir,  de  los mericanos,
el  Saratoga,y  de  los  japoneses,  el
Shokaku  y el Zuikalcu.  En. resumen,
en  seis  meses,  cuatro  batallas  •de
portaaviones  de  tanta  importancia

‘594

quedó  disponible  en  el  Pacífico  Xué
el  Enterprise,  pues  el  Ranger  que
dó  afecto  a  las  operaciones  de  des
embarco  en  Africa  del  Norte.  En
tonces  fué  cuando  los primero  por
taaviones  ‘salidos  de  los  astilleros
americanos  tuvieron  que  atender
a  los  cometidos  mAs  aprémiantes
de  la  guerra  aeronaval,  no  sólo  la
misión  de  entrenar  a  los pilotos  de
la  «U., S.  Navy»,  sino  la  de  trans
portar  aviones  hacia  el  teatro  de

[stbr-i1
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operaciones,  que  no  tardó  en  po
larizarse  alrededor  de  Guadalcanal.
En  este  período  crítico,  una  decena
de  portaavidne  de  escolta  suplie
ron  la  ausencia  de  los  portaaviones
de  combate.  El  número  suplió  a  la
potencia  unitaria.  Da.  G.

—

•  DELSUC, JEAN.—Lignes  transatianti
ques  comerciales.

.(Journal  de  la  Marine  Marchaflde.
31  en.  1946.)

Expone  el  autor  en  este  artículo
la  prudencia  con  que.  debe  aco
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meterse  la  instalación  dé  un  ser
vicio  regular  comercial  a  través  del
Atlántico,  especialmente  bajo  el
punto  de vista  económico y  del  re
sultaclo  financiero  de  la  explota
ción.  El primer  deber  de los promo
tores  de  una  línea  aérea  regular  es,
ante  todo,  estudiar  profthdamente
las  condiciones  que  hay  que  tener
‘en  cuentapara  que  los enlaces  es
tablecidos  tengan  un  interés  co
mercial  positivo.  Para  ello,  han  de
tenerse  en  cuenta,  por  una  parte,
las  posibilidades  técnicas  del mate
rial  disponible,  y por otra,  las condi
ciones  geográficas  que  determinan
la  elección  de  escalas,  y,  por  tan-.
te,  Ja  longitud  de  cada  etapa.  Un
examen  muy  superficial  de un  pla
nisferiO  demuestia  que  Para  atra
vesar  el  Atlántico  pueden  ser  cal
culadas  tres  posibilidade.,:  una,  la
travesía  sin  escalas,  lo  que  supone
un  radio  de  acción, . teniendo  en
cuenta  los  vientos,  de  unos  6.000
kilómetros;  otra,  una  travesía  con
etapas  prolongadas,  por  ejemplo,
Terranova-Islandia),.  lo  que  supone
un  radio  de  acción  de  unos  ‘4.000
kilómetros,  y,  por  último,  una  tra
vesía  con  etapas  cortas,  lo que  dis
minuye  el  radio  de  acción  en  unos
2.500  a  3;000 kilómetros.  Estos  da
tos  sirven  para  la  adecuada  elec
ción  de los aparatos  que deban  em
plearse.  Existe luego  la  cuestión  de
si,  para  estas  líneas  comerciales
transatlánticas  es preferible  el apa-y
rato  terrestre  o el  hidroavión.  Este
último,  por  su  estructura,  se presta
en  general  a  una  carga  cotizable
comercial  superior  a  la  del  avión
terrestre.  Hay  la  objeción  de  que
el  hidroavión,  para  un  peso  y  una
potencia  iguales,  es  algo  más  len
to,  y de  que su  radio  de  acción  está
limitado  al  vuelo  sobre  agua,  ya
que,  tierra  adentro,  no  siempre
existen  buenas  condiciones  (lagos,
ríos)  para  que  el•  hidroavión  se
pose.       ..  .  .
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(Revista  de  Marinha.  Lisboa,  31
enero  1946.)
La  captura  de  algunos  buques

alemanes  destinados  a  ser lanzados
como  éxplosivos  (brulotes)  por  los
ingleses,  permite  la  comparación
de  los  artefactos  de  esta  especie
utilizados  por  britanos  y  germa
nos.  Los  aparatos  alemanes  tienen
una  construcción  de  casco  más
tosca,  pero  un  mayor  perfecciona
miento  ‘radio-eléctrico.  Tienen  de
5  a  6  metros.  de  eslora  y  2  de
manga,  cubiertos  con  chapas  de
hierro  unidas  por  pernos.  Van pro
vistos  de  un  motor  Ford  V. 8, sojre
soportes  sin  suspensión  elástica,  lo
que  c.ausaba una  intensa  vibración
que  desguazaba  el  casco,  provocan
do  infiltraciones  de  agua.  La  héli
ce,  soldada  a  un  eje  de  acero,  no
posee  marcha  ‘atrás,  . e  impulsaba
al  artefacto  a  una  velocidad  de  0
nudos,  con  radio  de acción  de  cer
ca  de  60  millas.  El  barco  lleva  a
proa  una  pequeña  carga  de  explo
sivos,  que se disparaba  por ledio  de
una  cinta  detonadora,  y  esta  car
ga  era  suficiente  para  partir’  la
proa;  entonces,  el  buaue  se  levan
taba  de  popa,  en  donde  una  carga
de  300 kilogramos  de  explosivo  es
tallaba  directamente  contra  el
blanco  elegido,  mediante  un  deto
nador  de  percusión.  Estos  brulotes
alemanes  se  dirigían  por  radio,  y
.10  corriénte  era  manejar  dos  de
una  vez,  gobernados  ‘por un  tercer
barco  que  quedaba  a  retaguardia
con  una  tripulacióh  de  tres  hom
bres.  Los  brulotes  ingleses  tenían
una  mejor  construcción  del  casco,
con  análogas  dimensiones  que  los
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alemanes,  y  un  timonel  sentado  a
popa  lo  dirigía.  A  poca  distancia
del  blanco,  una  palanca  accionada
por  el  tripulante  laflzaba  a  éste,
con  su  asiento  al  agua,  en  donde
dicho  asiento  se  desplegaba  en
forma  de  pequeña  balsa,  lo  que
dala  al  hombre  la  posibilidad  de
salvarse.

N.  de  la  R.—Tarnbiéfl  los  japo
neses  utilizaron  este  ardid.  En  la
fotografia  pueden  verse  los restos  de

una  flota  de  «botes-suicidas»  des
truída  por  los  norteamericanos  an
tes  de  poder  ser  empleada.

Beschrijvende  Catalogus  der  Sche
epsmodellen  en  Schéepsboun  kun
dige  Teekeniñgen  (1600-1900).

(NederlafldSch  .HistorisCh  Scheep
vaart  Museum,  Amsterdam,  1943;
folio,  191  págs,  con  ilustraciones,
algunas  en  color.  

Al  catálogo  de  modelos  del  Mu.:

seo  Marítimo  de  Amsterdam  de
1928  ha  seguido  éste,  redactado  por:

su  compe
tente  di
rector,  el

BRSCHRI)VENDE CÁTALOGUS   Sr.  W.  y.

Cannen
  burg,  qu  e

,oo-oo  ‘.      ha  sabido
presentarlo  cumpli

d  a m  e nte
en  volu
men  gratí
simo  pro  -

fusameflte
ilustrado,
con  algu

nas  tricro
mías,  en

tre  las  que  destacan  la  del  precio
so  modelo  de  navío  de  64  cañones,
de  1664,  y  la  del  1catwikSChe  cuyo
bizarro  decorado  tanto  atractiyO
tiene.

Sabido  es  que  este  Museo  es  uno
de  los  más  importantes  en  mode
ros  del  siglo  XVII,  no  sólo  por  su
cantidad,  sino  por  la  belleza  de
sus  ejemplares,  cuyos  cascos  ade
más—por  comprender  la  época  áu—
rea  de  la  marina  holandesa  y coin
cidir  con  la  del  barroco  más  exal
tado—están  decorados  y  vestidos
de  sin  fin  de  tallas  doradas   poli
cromadas  dé  bellísimo  aspecto,  des
tacando  entre  ellos  el  célebre  Ho
llandia  (1664-1683),  de  82  cañones,

‘(  capitana  que  fué  del  ilustre  almi
rante  Ruyter.

Los  Países  Bajos,  p’or  el  poco
aguaje  de  sus  mares  y  canales  pro
dujeron  tipos  panzudos  de  buques.
como  la  turca  y  la  pinasa  (que  no
hay  que  confundir  con  la  nuestra
del  Cantábrico,  que  era  como  na
barcaza  gránde  a  velá),  pueblo  pes
cador  por  excelencia  abunda  tam
bién  en  tipos  de  embarcaciones
pesqueras.  MaS,  sobré  todo,  lo  no
table  de  su  originalidad  reside  en

19461.
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los  stantenlachts,  especies  dé  enor
mes  ramas  a  vela  que  usaban  sus
organismos  Oficiales,  especi&Irnen
te  ‘el  Almirantazgo,  y  que  dieron

-   lugar  a  los  yates  o  embarcaciones.
de  recreo.

*  *  *.

Cada  modlo  o medio  modelo  es
tá.  debidamente  reseñado  e  histo
riado,  prosiguiendo  al  magnífico
pórtico  que  para  su  presentación
compuso  mi  buen  amigo  el  señor
Cannenburg,:  con  el  que  he  tenido

•   la  dicha  de  ,reanudar  interesante
‘correspondencia  en  la  qué  me  da
la  grata  noticia  de  que  su  intere

-     santísimo  Museo  suirió  tan  sólo  con
la  guerra  las  m,piestias  y  pequeños
desperfectos  en  jarcias  y  arboladu
ras  inherentes  al  traslado  inevita
ble  y  salvador  de  unos  modelos  que
por  su  belleza  y  mérito  son  muy
conocidos  en  el  ámbito  de  los  es
tudiosos  y  aun  de  los  simples  afi
cionados.

Casi  medio  millar  de  ellos  com
ponen  la  colección,  incluidos  los
mecljo-mocjel.  así  como  los  de
carne lbs  o  diques  flotantes  primi
tivos,  de  invención  hQlandesa  tam
bién,  como  los  de  las  embarcacio
nesde  pesca.  -

Rico  es  también  el  N.  H.  S.  Mu
seuii-i  en  planós  de  construcción,
cuyos  fondos  arrancan  de  1650,  fi
gurando  en  el  catálogo  también
con  sendas  notas,  al  que  se  le  ha
agregado  una  bibliograría  holan
desa  de  obras  de  arquitecttira  y  ar
queología  navales,  incluídos  los  at
las  y  grabados  de  Brueghel  (1565),
Porcellés  (1627),  Lons,  Ho  11 ar
(1647)  y  otros.

Entre  las  primeras  obras  figuran,
naturalmente,  las  del  Dr.  G.  C.  .

Crone,  el  más  conspicuo  de  los  ar
queólogos  holandeses,  geógrafo  de
nota,  cuyas  inyestigaciones  sobre
los  viajes  de  &us compatriotas  por
598

tierras  Magallánicas  le  trajeron
hace  años  a  nuestro  Museo  Naval.

J.G.T.

1
CRONE E:—Cor,ieljs’  Douwes.  (1712-

1773).
(Haarlern.  T.  Willimk  &  Zoon  N. y.,

1941;  4•0  302  páginas.)
El  hecho  de  ser  holandés  y  ma

•rinero  es  ya  un  doble  motivo  para
que  nosotros,.  marinos  españoles,
leamos  este  libro  con  la  máxima
simpatía,  porque  no  en  vario  la
historia  de  Holanda  ha  estado  ín
timamente  ligada  con  la  nuestra,
ni  en  vano  tampoco  ha  ocupado  es
ta  nación  un  puesto  destacadjsj
mo  en  todo  lo referente  a  las  «cosas
del  mar».  Mas  en  el  caso  del  libro
de  Ernest  Crone,  no  es  necesario
tal  maráo  de  simpatía  para  hacer
resaltar  Ja  belleza  del  cuadro  por
que  éste  de  por  sí  lo  es  en  grado
elevado.

No  encontramos  otro  término
para  calificarlo  que  el  de  biografía,
uero  una  biografía  en  la  que  se
retrata  la  firme  personalidad  de-un
autor  que  saliéndose  de  los  moldes
corrientes,  ha  prererido  hablarllos
no  del  «personaje  y  su  época,  sino
de  la  «época  y  el  personaje»,  es  de
cir,  limitándose  simplemente  a  en
cuadrar  a  éste  en  ella,  en  vez  dé
Convertirla,  como  es  lo  corriente,
en  pedestal  sobre  el  que  elevar  la
figura  del  biografiado,  y  en  tal  rna
nera  que  Cornelio  Douwes  destáca
no  por  subjetividad  del  biógrafo,
sino  por  la  objetiyidacl  de  unos
hechos  que  ponen  bién  a  las  cla
ras  su  participación  decisiva  en  el
progreso  de  la  navegación.

Fiel  a  este  propósito  plenaménte
logrado,  empieza  Crone  por  con-

-            [Abril
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tarnós  amen-ay  documentadamenté
la  forma  en  que  se  desarrollaba  la
navegación  del  siglo  XVIII,  tanto
costera  como  de  altura,  poniendo
ante  nuestros  ojos.  trozos  de  dia—
ri’s  de  navegación’  de  Michiel
Adriasanz  de  Rúyter  -iVan  Was
senaar.-Obdam»  y  otros,  en  -los
que  se  nota  según  el  autor  la  poca
importancia  que  se  daba  al  cami
no  recorrido,  aunque  se  tuyiera
una  buena  idea  de  la  situación
probable  en  un  momento  determi
nado  y  de  aquella  de  la  meta  del
viaje.

Continúa  después  Crone  hablán
donos  de  la  formación  del  hombre
de  mar,  su  instrucción  teórica  y
práctica  a  bordo  y  en  tierra  y  de
los.,libros  de  astronomía  y  navega
ción  extranjeros  y  holandeses.

En  estaS parte  rinde  su’ tributo  al
décimo  de  nuestros  AIf onsos  di
ciendp  textualmente:  Los  conoci
mientos  de  la  Astronomía  han  de
agraclecérselo  los  sabios  en  primer
lugar  al  Rey  Allonso  X  el  Sabio  de
Castilla  (1252-1284) en  sus  “Libros
del  Saber”.  En  ella  también  dedi
ca  gran  antenciófl  -a nuéstros  cien
tíficos  del  mar,  Martín  Fernández
de  Enciso,  Pedro  de  Medina,  etcé
tera,  etc.

Viene  después  la  biografía  pro
.piamente  dichá  de  Cornelio  Dou
wes,  a la  que  no  dedica  sino nueye
páginas;  y  en  Ja  que  relata  muy  a
la  ligera  su  vida,  nacimiento,  ma
trimonio,  muerte  de su primera  mu
jer,  segundo  matrimonio  y  muerte
y  a  continuación  su  obra,  realiza
da—cosa  en  la  que  nuestra  Histo
ria  tan  pródiga  es—ante  la  incorn
prensión  y  la  oposición  de  muchos.
El  «Colegio  de  Cornelis  Douwes»,
donde  éste  enseña  la.  havegación
con  los  neesarios  cónocimientOs
de  estrellas,  medidas,  etc.,  artille
ría  y  fortificación,  mecánica,  ma
nejos  de  los  nuevos  Instrumentos,
el-octante,  el  compás  azimutál  ‘re-
19461

formado,  el  cuadro  sin  horizontes  y
otros.

•  Sus  actividades  en  la  «Sociedad
holandesa  de  Ciencias»  y  en  otras
instituciones  y,  como colofón, ‘aqué
110 que  le  hizo’- pasar  a  la  historia
como  autor  de uno  de los hitos  má
importantes  en  el  camino  de  la-
navegación:  el  de  la  determina
cióñ  de -la  latitud  fuera  del  meri
diano,  en.la  que  Douwes utiliza  os
conocimientos  ya  existentes,  peró
perfeccionándolOs  e  inttoduciendo,
nuevos  datos,  latitud  estimada,  iii

tervalo  de  tiempo.. entre  las  dos ob
servaciones  de  sol,  y  sustituyendo
el-  triángulo  esférico  de  posición
por  uno  plano  que  es  más  fácil  de
cornpender  cLra.  el  hombre  de
mar,  lo  que  consigue  por  la  pro
yección  ortográfica  de  los  puntos
de  una  esfera  sobre  el  plano  me
ridiano  y  aplicando  las  fórmulas
de  los  triángulos  rectilíneos  a  la fi-
gura  obtenida.’

-  Tablas  de  senos,  tangentes  y  se-  -

cantes,  de  latitudes,  logaritmos  co
secantes,  senos  versos,  declinacio
nes.  Aplicación  de  su  método  a  la
determinaciÓn  de  la  longitud  en  la
mar  por  la  observación  de  eclipses
de  estrellas  de  primera.  agnitud,
por  la  Luna,  y  -así  innumerables
trabajos  cuya  enumeración  sería
excesivamente  larga.

Y  en  la  última  parte  del  libro
aparece  el eco que  encontró  la  obra

-  de  Douwes  en  el  extranjero,  respe
to  y  ‘admiración-, con  que  fué  reci
bida  en  los  distintos  países,  entre
los  cuales,  naturalmente  no  puede
faltar  España,  ,a la  que  el -autor no
pierde  ocasión de rendir  tributo  co
mo  -maestra  en  el  arte  de  navegar.

Entre  los  Marinos  españoles- que
se  ocuparon  deesta  .obra citaremos
a  José de Mendoza y Ríos, que  en su
Tratado  de  Navegación  (Madrid
1782)  dedica  grandes  elogios al  mé
t’ddo  de  DóüweS, ‘descubriefld’  con
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todo  lujo  de  detalles  sus  diversos
•      métodos  y  perfeccionamiento.

Sería  nuestro  deseo  extendernos
más  sobre. este  interesantísimo  u

-     bro;pero  comprendemos  que  cort
ello  correr’íamos el  peligro  de  con
vertir  una  crítica  en  una  traduc
ción  completa  y  por  ello hemos  de
terminar  con  las  palabras  de  su
biógrafo  escritas  no  en  holandés,
sino  en  castellano,  y  expresión  no
de  un  compatriota,  sino de  aquellos
que  sin  serlo  pueden  reivindicar
un  poco ese  derecho:  el  nombre  de
Douwes  ha  de  ser  honrado  y  re-
cordado  con  gratitw  _______

VILLAJVUEVA  NÚÑEZ, A.—Sobre  h
medición  del  alargamiento  en  los
aceros  para  la  construcción  naval.

(Ingeniería  Naval.  Dic.  1945.)
El  ‘análisis comparativo. de- los di

versos  aceros  empleados  en la  cons
trucción  naval  tropieza  con  la  difi
cultad,  en  lo  que’ respecta  a  los
alargamientos,  de  la  diferencia  de
normas  especificadas  en  cada  país
para  su  medición,  por  lo  que,  pre
viamente  el estudio  de  los  aceros,
hay  que  dedicar  la  atención  al  es
tudio  y  comparación  de  las  distin
tas  normas.  De todos  es,  en  efecto,
conocida  la  influencia  tan  no
table  que  sobre  el  tanto  por  ciento
de  alargamiento  conseguido  tiene
la  forma  y  dimensiones  de  la  pro
béta  empleada,  hasta  el  punto  de
que  los  resultados  no  són  absolu
tamente  comparables  si  las  pro
betas  no  son  geométricamente  se
mejantes,  o  por  lo  menos  conser
van’  Constante  la  proporción  entre
la  longitud ‘sobre  la  cual  se  ha  de
medir  el  alargamiento  y  la  raíz
600

uadrada  del  ‘área  de  la  se’cción
(probeta  proporcioral);  pues  bien,
como  ninguna  de  estas  condiciones

-  se  cumple,  por  lo  general’,  cuando
un  mismo  material  ‘se  prueba  su
cesivamente  sobre  probetas  de lon
gitud  constánte  y  sobre  probe
tas  DIN,  nada  tiene  de  extraño
que  los  tantos’  por  ciento  de  alar
gamiento  medidos  con  dichas  pro-
betas  sean  por  completo  diferen
tes.  El  ‘autor,  en  dos  gráficos,  da
traducido  a  probeta  inglesa  ‘(muy
empleada  en  España)  los  dite-en
tés  valores  exigidos  por  las  espe-’
cificaciones  de  origen  de  los  mate
riales  correspondiertes.  De  estos
;ráficos  deduce  el  autor  unas  con
sideraciones  que  brinda  para  la
elaboración  de  una  norma  espa
ñola.  ,

ACEVEDO,  MANUEL  L.—Ensayos’  con
modélos  de buques  rápidos  de  pa
saje  y  carga.  Primera  parte:  Des
crlpción  de  los  modelos  y  ena
yos  de  remolque.

(Ingeniería  Naval.  En.  1946.)
El  tema  de  este  interesante  ar

tículo  es  tin  estudio  comparativo
de,  diversas  formas  de  carera  y
propulsores  de  características  es
pecialmente  proyectadas  para  co
rresponder  en  el  tamaño  natural  a
un  buque  de  dos  hélices,  de  apro
ximadamente  22.000  toneladas  de
desplazamiento  en carga  y una  ve
locidad  económica  de  20-  nudos.
Forma  parte  este  ‘artículo  de  un
trabajo  de  investigación  ejecutado
con  vistas  a  la  construcción  de  los
buques  a  motor  de  pasaje  y  car
ga  de  características  ‘aproximadas
a  la  que  para  la  línea  de  Sudamé
rica  va  a  emprender  la  Empresa
nacional  Elcano  de  la  Marina  Mer
cante.  Como  es  sabido,  buques  de
características  parecidas  a  las  an
teriores  se  encuentran,  en,  gene
ral,  en  los  programas  más  inme
diatos  de  construcción  de  diyersos
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paises.  La  investigación  ué  lleva
da  a  cabo  en  el  Cahal  de  Experien
cias  Hidrodi1JfliCaS  de  El  Pardo,
por  el_personal  técnico  del  mismo,
durante  la  segunda’  mitad  del  año
1944  y  primeros  meses  del  año
j945.  La  escasez  dé  parafina  dufan
te  toda  esta  época,  consecuencia
de  la  guerra,  dificultó  la  realiza
ción  de,  este  trabajo  ya  que  la  ne
cesidad  de  ftndir  nuevos  modelos
obligaba  ‘a trocear  rápidamente  los
existentes.  Su  conservación,  en
cambio,  hubiera  permitido  insistir
sobre  ciertas  modificaciones  par
ciales  cuya  investigaCióñ,  según  se
fué  viendo  al  desarrollar  el  pro
grama,  hubiese  ‘sido  muy  intere
sante:

OssA,’  J .—rin1eraS  cxpløraciqnes  y
toma  de  posesión  del  Estrecho  de
Magallanes,  por  el  Gobernador  de
Chile,  en  1558.

(Reyista  de  Marina.  Chile.  Ag.
1945.)

Relata  el  autor  la  expedición
del.  año  1556 que  dirigió  el  Capitán
iuan  Ladrillero,  con  los  buques
San  Luis  y  San  Sebastián,  para  to
mar  poesiófl  de  los  territorios  del
Estrecho  de  MagallafleS  Ladrillero
iba  a  bordo  del  primero  de  los  na
yíos,  que  llevaba  como  piloto  a  Her
nán  GalleFO,  y  el  San  Sebastián  iba
mandado  por  Pedro  Cortés  Ojea,  y
como  lloto  Pedro  Gallego.  La  ex
pedición  zarpó  de  Valdivia  el  17
de  noviembre  de  1557  poniendo
proa  al  S.  y  todo  fué  bien  hasta
alcanzar  la  península  de  Taitao,  en
donde  las  borrascas  obligaron  a  la
flotilla  a  refugiarse  en  el  canal  de
Fallos  ‘durante  varios  días.  Al  ‘salir,
otra  tempestad  separó  los  dos  ‘bu
‘ques,  y  el  del  Caiiitán  Cortés  Ojea,

desmantelado,  sin  viveres  y  cola
tripulación  diezmada  decidió  re
gresar  a  Valdivia,  adonde  llegó
al  año  casi  justo  de  haber  salido
‘Ladrillero,  no  obstante,  cotisiguió
avistar  la  boca  del  Estrecho  y  em
bocó  por  él,  después  de  haber  per
di4o  mucho  tiempo  buscando  a  la
perdida  nave  San  Sebastián.  Fun
dó  Ladrillero  en  el  Canal  un  puer
to  que  llamó  Nuestra  Señora  de  los
Remedios,  y  cuando  las  tempesta
des  amainaron  procedió  a  la  ‘so
lemne.  toma  de  posesión  del  Estre
cho  de  .Magallan5,  o  que  hizo  en
una  punta  de  tierra  que  se  levan
ta  en  su  costa  N.,  a  menos  de  véin
te  millas  al  poniente  de  la  Punta
DungeneSS,  que  lo  cierra  por  ‘orien
te.  A  esta  punta,  así  como  a  la  ba
hía  qiue se  extiende  hacia  occiden
te,  las  denomifló  Cabo  y  Bahía  de
la  Posesión,  siendo  Luis  Mora  el  es
cribano  que  firmó  el  documento.  El
viaje  de  regreso  ué  tan  dilatado
como  el  de  ida,  y  la  nave  de  La
drillero  fondeó  tan  sólo  con  el  Ca
pitán,  un  m,ariilerO  y  un  negro  de
servicio,  los  cuales  venían  tan  des
figuradds’  que  no  había  hombre  que
los  conociese,  y  así,  por  más  re
galos  que  se  les  hicieron,  no  tué
posible  volverlos  ei  sí  y  todos  mu
rieron  a  los  pocos  días.

BARREDA, FERNANDO.Del  folklore
marítimo  santanderino.  Los  movi—  
mientos  de  las  mareas  y  la  muerte
humana.

(«Bol.  de-la  Bibl.  de  Menéndez  Pe
layo».  Santander  1945.)

Nueva  aportación  del  distingui
do’hlstorlador  de  las  cosas  de  la  mar
inontañesaS,  dedicada,  a  la  creen
cia  que  desde  lo  antiguo  se  tenía
y  divulgada  por  P,hilostratO  de’ que
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,.én  los  lugares  de  rnarea  sólo  se
muereén  la  vaciante;  creencia  ya
refutada  entre  otros  por  nuestro
Feijóo  en  el  siglo  XVIII  y  que  en
la  actualidad  aun  tiene  valedores,
incluso’  afirmando  que  las  heridas
duelen  me,ns  creciendo  la  marea
que  menguando.

En  sus  correrías  por  las  costas  de
Gerona  durante  el  siglo  XV,  los
piratas  berberiscos  usaron  el  siste
ma  de  asaltar  los  puntos  de  la
costa  donde  existían  poblados,  para
saquear  y  devastar,  con  el  princi
pal  objeto  de  apresar  cautivos  que
se  llevaban  a  Africa  para  lucrarse
con  rescates  en  oro,  valiéndose  de
agentes  marselleses  dedicados  a
este  bajo  negocio.  Pero  su  ideal
consistió  durante  mucho  tiempo  en
apoderarse  de las  islas Medas  como
centro’  fijo  de  operaciones  cercano
a  la  costa.  Así, en  los  primeros  dias
de  marzo  de  1462, llegó  a  Barcelo
na  aviso  de  los jurados  de  San  Fe
liú  de  Guixois  qué  en  el  mar  de
las  Medas  había  seis  naves  geno
vesas,  cuyas  tropas  se  apoderaron
de  las  islas.’ A  fines  del  siglo  XV
pasaron  a  poder  de  los piratas•  ar
gelinos  y  fueron  rescatadas  por
cuatrocientos  florines  por  Luis
‘Pont,  .de  Torroella  de  Mo’ntgrí.
Años  después  los piratas,  convein
te  bajeles,  cayeron  de  llUevo sobre
las  Medas  haciéndose  dueños  de
ellas  y  apresando  quinientos  cau
tivos.  Uno  de  los  poblados  más
amenazados,  siempre  por  la. pirate
ría  fué  el  de Bagur,  que  si bien  es
•taba  al’ ‘abrigo de su  castillo  feudal,
eran  tantos  los  puntos  de  desem
602

barco  en  su  trozo  de  costa  que  el
castillo  l’esultaba  una  protección
muy  relativa,  aparte  de  qüe  las ci-  -

tadas  islas  Medas,  foco  de.  argeli
nos,  distaba  sólo  1.1.10 metros  de
la  costa.  A  finales  del  siglo’ XVI  el
Gobierno,  se  decidió  a  construir
una  serie  de  torres  fuertes  en  el
litoral,  muchas  aun  existentes.  En
estas  torres,  de construcción  estra
tégica  muy  aertada  se  Iefugi’a
ban  los  vecinos  armados  pudiendo
resistir  Ufl prolongado  asedio.  En
el  citado  pueblo  de  Bagur  quedan
cinco  de  estas  torres.

Relata:  el  artículb  un  episoijo
naval  de  la  guerra  argentjnobra...
sueña,  de’ 1828. El  10  de  abril  de
dicho  año,  el  bergantín  -  goleta

8  de  febrero  mandado  .por  el  Co-
‘mandante  don  Tomás  Espora  se
encontraba  vigilañdo  las  unidades
de  la  flota  brasileña  que  bloquea
ban  puertos  argentinos.  Poco  des
pués  de  levantarse  el  sol  fué  avis
tada  una  corbeta  brasileña,  de ma
yor  porte  que  la  nave  argentina  y
hbras  después  la  8  de  lebrero  se
encontraba  en  el  centro  mismo  de
una  escuadra  enemiga  compuesta.
por  once  buques.  Los  imperialistas
(que  así  se  llamaba  a  los  brasile
ños)  ‘emprendieron  la  caza  de  la
nave  argentina,  y  a  una  intima
ción  de  entrega,  Espora  contestó
con  una  négativa,  lo  que  provocó
un  nutrido  fuego por  parte  de  las
unidades  enemigas.  Diez horas  des
pués  roto  el  fuego,  ondeab’a aún  la
bandera  argentina  en  su  puesto  de
honor,  pero  sus  abnegados  defen
sores  habían  sufrido  ya  bajas  sen
sibles,  consumiendo  sus  novecien
tós  tiros  de  cañón,  empleándose  en
tacos  hasta  la  ropa  de  la  dotación,
sin  excluir  todo  el  repuesto  de  la

[Abril

RAURICH,  S.—La  piratería  berberisca
en  la  costa  de  Cataluña.

(Africa.  Sept.  1945.)
Sin  pólvora  para  un  cigarro.

(Revista  de  la  Liga  Naval  Argenti
na.  Sep.  1945.)
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/    mosquetería  y  con  cuatró  piezas
desmontadas  y  grandes  averías  en
los  palos,  maniobra  y: velamen.  Al
anochecer,  el  8  de  lebrero  varó  en
los  bajíos  de  Arregui,  y  al  acercar-
se  el, enemigo,, Espora  ya  no  tuvo
más  remedio  que  arriar  la  bandera,
con  los ojos  arrasados  en  lágrimas.
Previamerite  çl  comandante  man
dó  a  tierra  a  la  dotación,  quedan
do  a  bordo  sólp  el  jefe,  el  segundo
y  cuatro  heridos  de  gravedad.  Al
acercarse  al  destrozado  barco  una
chalupa  brasileña,  el  guardia  ma
rina  que  la  mandaba  mostrábase
receloso  de que  el  Comandante  ar
gentino  hiciese  saltar  el  ‘buque.
Pero  spora,  sonriendo  amarga
mente  ,dijo:  Atraque,  señor  oficial,
con  confianza,  que  le  doy  mi  pala
bra  que  están  clavados  los cañones
y  no  tengo  pólvora  ni  para  ztn  ci
garro.

(Journal  de  la  Marine  Marchan-
de».  17 En.  1946.)

Ofrece  este  trabajo  la  descrip-.4..
ción  de un  conjunto  motor  con  tur
binas  de  gas  estudiado  como  pro
totipo  de  aparatos  de  propulsión
para  buques,  y  los  resultados  dé
los  ensayos  hechos  para  el  caso  en
talleres  durante  el  año  1944.  El
aparato,  de  una  potencia  nominal
de  2.500 CV,.ha sido  construido  por
la  Sociedad  Elliott,  bajo  el  patro-’
nato  del  «Bureau  of  Ships»  de  los
Estados  Unidos.  Ha  estado  en  en
sayos  de,  taller  durante  un  año
aproximadante,  habiendo  marcha
do  durante  500 horas,  de  ellas,  48
sin  interrupción.  Se  cçnipone  el
1946]    ‘     ,

conj  tinto  de  dos. turbinas  en  serie
y  de  dos  compresores  Lysholm
igualmente,  acoplados.  Una  de  las
turbinas  aciona’  solamente  -  un
compresor,  y la  otra  el otro compre
sor  y iahélice;  los  dos ejes  son in
dependientes  y  cada  uña  de  las
turbinas  posee  su  cámara  decom
bustión  en  las  cuales  se ‘quema un
producto  de  la  destilación  del  pe
tróleo;  un  refrigerador  va  inter
calado  entre  los  compresores  y  un
recuperador  de calor  está  colocado
en  el  punto  de  evacuación  de  ga
ses,  calentando  el  aire  de  entrada.
Hay,  además,  un  motor  eléctrico
de  50 CV para  el  arranque  -y algu
nas  bombas  independientes.  Con
los  niateriales  de  que  se  podía  dis
poner  en  1944 se  calculó  que  los
órganos  de  este  aparato,,  aun,  so- -

metidos  a  la  temperatura  de  650°,
podría  tener  una  duración  de
100.000  horas,  ‘en  el  supuesto  de
que  la  fatiga  no pasase  de 5 kgs. por
3  mm2. De  esta  manera  podrí  ‘al
canzarse  un  rendimiento  térmico
de  29 por  100 con  un  peso del  apa
rato  de  13 kgs.’por  cada  5 CV. Hoy
indudablemente,  podría  lograrse
con  mejores  materiales  un  rendi
miento  superior  a  las, cifras  arriba
anotadas.

5.  edición,  Bilbao,  1945.
Acaba  de,  publicarse,  la  edición

quinta  del’ Tratado  de  Navegación
del  que  en  iida  fué  ilustre  Vice
almiranté  don  Luis  de  Ribera  y
Uruburu.  La  obra,  que  fu  decla
rada  de  texto  en  la, Escuela  Naval
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SdDERBERG,  C.  II.;  SMITH,  R.  B.,  y
SCOTT,  A.  T.—Aparato  motor  ma
rino  con  turbina  de  gas.

Luis  DE RIVERA  Y  URuBuRu.—Tratado
de  Navegaci6n  corregido  y  modifi
cado  or  el  Capitán  de  Navío  José
Luis  de  Rivera  y  Egea.  -



LIBROS  Y  REVISTAS

TTATAD0

NAVEGACION

j,.  L,d.  d  Rj,.  ,

Militar  hace  próximamenté  media
centuria,  aparece  corregida  y  mo
dificada  por  el  hijo  del  autor,  don
José  Luis  de  Ribera  y  Egea,  Capi
tán  de  Navío.

La  modifi
cación  con

,siste’  ‘en  el
orden  de las
materias  de
que  la  obra
trata,  pues
en  las  an
teriores  cdi-
clones  divi
diase  aqué
ha  en  dos
grupos,  que
s  u c e s i va-
mente  ense
ñaban  la  la
bor  que  el
Oficial  de
Marina  de

be,  realizar  en  la  quietud  del
puerto  y  la  que  ha  de  cumplir  en
la  mar  para’ conducir  ‘al buque  de
un  puerto  a  otro  del ‘Globo con  se
‘guridad  y  prontitud.

No  afecta  a  la  bondad  de  la  obra
‘tal  cambio,  más  bien  gana,  a  nues
tro  juicio,  ya  que  el  alumno  no  se
enfrenta  al  comenzar  su  estudio
con  la  parte  tal,  vez más  difícil  de
comprender,  cual  es  la  teoría  com
pleta  de  la  aguja  magnética,  conO
las  fórmulas  de  su  compensación.
Esta,  así  como  la  teoría  de  la  agu
ja  giroscópica,  ha  pasado  a  una  se
guñda  parte,  de  más  fácil  acceso
por  hallerse  preparádo  el  al’umno
por’  una’  primera  más  objetiva  y
atrayente,  de  inmediata  aplicación
práctica.         -

No  hay  duda  que  influye  mucho,
en  el  concepto  dé  inspirar  interés
o  acrecentarlo,  el  ver,  tras  somera
explicación,  el  procesd  o  funciona
miento  práctico  de  algo  ‘que  con
duce’  a  un  resultado  tangible  y ‘uti
iltario  para,  luego  de  esto, -  estu

diar  el  procedimiento  teórico  del
cómo  se llegó  ‘a tál  resultado.  A es
ta  segunda  vuelta  llega  el  alumno
con  deseos  y  curiosidad  de  cono
cer  a  fondo  lo que con  simples  ma
nipulaciones  y  breve  explicación
vió  en  la  primera.

En  el  renovado  (Tratado  de  Na
vegación  de Ribera, lo primeró  que
halla  el  estudiánte  de  Náutica  es
la  aguja  magnética;,  el maravilloso
instrumento  qué  importaron  los
cruzados  en sus  viajes  ‘al fondo  del
Mediterráneo;  trozo  de  hierro
imantado  que  señalaba  el  septen
trión’  al’ flotar  libremente,  sobre
un  corcho,  en  ‘el agua  de una  tina.
Las  distintas  y  modernas  ‘agujas,
secas  o  de  líquido,  forman  capítulo
al  que  sigue la  navegación  de  esti
ma:  la  que  apr,ecia laituación  del
buque  por  la  cuenta  del camino  re
corrido.  Primitiva  navegación,  cual
la  costera,  que  en  principio  se  li
mitó  a  los  prácticos  conocímientos
del  indígena  entre  salientes  puntas
o  cabos  principales.  Conocimiento
de  los  accidentes  de  la  costa  que
inició  el  periplo,  padre  del  derro
tero.  ‘

En  el  capítulo  de la  ‘náutica cos
tera—círculos  de  marear,  taxíme
tros,  goniógrafos—aparece  el  lu
gar.  geométrico:  la  recta  sobre  la
cual  se  halla  el  buque;  concepto
sencillo  que  ha  de  perdurar  a  lo
largo  de  todo  tratado  de  Náutica,
puesto  que  en  la  navegación  ‘astro
nómica,  lo que la  observación  de un
astro  proporciona  es  también  un
lugar  geométrico,  llamado  recta  de
altura.

La  Radiogoniometría  ocupa  un
capítulo  con  las  señales  acústicas.
Capítulo-de  la  Náutica  Física,  al
que  ahora  habrá  que  añadir,  la
enorme  aportación  del  «Radar’,
excelente  fruto  de  la  mundial  con
tienda.  La Radiodetección  yRadio
telemetría,  novísimo  invento  de
perfecta  ‘aplicación  a  :la’’ Náutica,

-       .                [Abril604
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•   señala  notable  progreo  en  ésta.
Así  como- el  cruento  nauZragio  del
Titanic,  producido  por  terrible
abordaje  con  un  derrelicto  de-hie
lo,  dió  origen,  al  fin y al  cabo, a  las
ondas  ultrasonoras  del  empareda
do  de  cuarzo,  que  en  haz  explora
dor  intentaron,  por  el  eco,. descu
brir  bajo  la  superficie  del  mar  los
peligros  que  al  navégante  acechan,
y  cuya  principal  aplicación  reside
en  la  rápida  obtención  de  la  son-
da,  así  ahora  otras  ondas  radiadas
cual  las del proyector  invisible  des
cubren  por  reflexión  un  objeto  y
logran  situarlo  por  ángulo  de  al
tura,  demora  y  distancia.  Ni  la
niebla  ni  la  noche  impiden  que  las
ondas  alcancen  su  objetivo  y,  lo
que  es  más  notable,  reproduzcan
en  forma  luminQsa,  .  su  paso  por
un  tubo  de  rayos  catódicos,  la
imagen  de  lo  que  las  ondas  toca
ron.

En  nueva  edición  del  completo
Tratado  de  Navegación  que  nos
ocupa  aparecerá  con  todos  sus  in
teresantes  detalles  este  nuevo - in
vento  que  acaso  en  centurias  pue
da  compensar  las  víctimas  de  -la
guerra  que  lo  dió  luz,  por  las  vidas
que  salve  en  la  paz;  aunque,  bien
mirado,  visto  en  su  fase  defensiva,
ahorró  la  vida  de muchos  al  supri
mir  las de  los pocos que  por  el  aire
atacaban.       -

La  Navegación  Astronómica  la
explica  perfectamente  Ribera,  co
mo  siempre  lo  hizo  en  las  sucesi
vas  ediciones  qu,e de su  obra ha  pu
blicado;  pero  en  lá  de  ahora,  Ri
bera,  hijo,  la  amplió  concienzuda
mente  y, entre  otros  métodos  abre
viadós  para  el  cálculo  de  la  línea
de  posición,  figura  la  explicación
del  logrado  por  el  Capitán  de  Cor
beta  don  Juan  García,  ingenioso  y
original  procedimiento  llamado  de
las  involutas.  La  plausible  labor
de  este  jefe  se  halla,  pues,  incor
porada,  en  el  libro  de  texto,  entre
1946]

los  ingenios  náuticos;  pero,  en  el
ilimitado  campo  de  las  Ciencias,
aguardamos  del  brillante  compa
ñero  otros  éxitos  trascendentales.

En  resumen,  consideramos  que
el  nuevo  «Tratado  de  NavegaciÓn,
de  Ribera  llena  por  completo  las
necesidades  que  el  más  riguroso  y
competente  profesor  de  Náutica
pueda  exigir  para  el  libro  de  tex
to  por  el  cual  han  de  estudiar  sus
alumnos.

Al  exponer  este  juicio,  no  puedo
por  menos  de  recordar  al  antiguo
profesor  de  la  Escuela  Naval  Flo
tante,  que  con  paternal  y bondado
sa  paciencia  no  exenta  de  energía,
nos  enseñaba  a bordo  de la  Asturias

-la  ciencia  náutica.  Con  su  alta  es
tatura  y  elevado  espíritu  nos  do
minaba,  y  cón  el  -prestigio  de  su
saber  y  noble  conducta  nos  servía
de  modelo  comparativo  del  Oficial
de  Marina,  al  que  deseamos  pare-

-  cernos,  con  aquella  desinteresada
ilusión  de  la  juventud  y  vocación
decidida  que - en  nuestro  espíritu
alumbraba.

Y  al  recordar  al  padre  felicito  al -

hijo  por  la  continuación  jeliz  de
esa  obra  que  sirve  de  texto  a  los
alumnos  de  la  Escuela  Naval  des
de  hace  medio  siglo.  -

R.  E.  A.    _____

        

VILLEGAS,  G.—Las  estaciones  de  ma
reas  en  la  costa  chilena.

(R&vista  de  Marina;  Chile.  Octu
bre  1945.)

Se  ocupa  el artículo  de los -mareó
graros  automáticos  modernos  ins
talados  recientemente  en  los puer
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tos  de  Valparaíso,  Puerto  Montt  y
Punta  Arenas,  de  la  costa  chilena.
Han  sido  instalados  bajo  la  direc
ción  del  competente  especialista
norteamericano  H.  A:  Marmer;
Subjéfe  de  la  Oficina  de  Mareas  y
Corrientes  del  «Coast ançl Geoditic
Survey»,  de  Wáshington.  Estos
modernos  instrumentos  ahora  ins
talados  tienen  grandes  ventajas  en
cuanto  a  su Xuncionamiento  y  s’’
cillez,  sobre  el  mareógrafo  Ne-.
gretti  y  Zambra  de  que  estaban
dotados  los  puertos  chilenos  hasta
ahora.  La  hoja  cuadriculada  que
durá  un  día  en  el  Negretti  ha  sido
reemplazada  por  un  rollo  de  papel
liso  y blanco  que  dura  para  un  mes
de  observacióh,  y  que  se  mieve  por
un  mecanismo  de  relojería  a  razón
de  25  mm.  por  hora.  Junto  con  la
instalación  del  mareógrafo  y  es
cala  de  mareas  se  colocaron  cinco
señales  llamadas  «cotas  fijas»  he-

•    chas  de  bronce,  cotas  de suma  im
•    portancia,  porque  después  de  un

largo  período  de observaciones  que
dan  referidas  al  nivel  medio  del
mar.  A fin de  comprobar  las  varia
ciones  que ha  experimentado  el te
rreno,  la  nivelación  entre  las  cotas
fijas  y  la  escala  de  mareas  ‘se hace
una  vez por  año.  El objeto  de  estas
observaciones  es  llegar  a  obtener,
después  de  un  cierto  tiempo,  una
curva  ininterrumpida  de  la  marea

•    y  proceder  a  calcular  el  análisis
armónico  de la  marea’y  obtener  los
valores  angulares  y ‘lineales  de  las
constantes  armónicas  de  las  ma
reas.  Del  resultado  de  este  cálculo
se  obtienen  los  datos  .e  mareas
que  interesan  al  navegante  y  al  hi
drógraf  o,  tales  como:  amplitud  de
la  marea,  amplitud  de la  marea  en
sizigias,  en  cuadratura,  estableci
miento  del  puerto,  intervalo  ma
reolunar  de  la  pleamar  y  bajamar.

•  GoNzÁlEz,  O.  J.—Modificación  del
nivel  medio  del  mar  por  acción
de  las  corrientes  de  marca.

(Boletín  del  Centro  Naval.  buenos
Aires.  Abr.  1945.)
El  nivel  medio  del  mar  se  definé

como  aquel  que  tomarían  las  aguas
si  sobre ellas  sólo obraran  la  atrac
ción  terrestre  y  la  fuerza  centrí
fuga,  debida  a  la  rotación  de  la
Tierra.  Este  nivel  es  considerado,
en  principio,  como  invariablemen
te  fijo, y  a  él  se  refieren  los  movi
mientos  de  oscilación  y el  plano  de
reducción  de  sondas;  pero,  en  rea
lidad,  varía  en  forma  lenta  y cons
tante.  Sus  variaciones  se  deben  a
las  acciones  meteorológicas,  a  las
ondas  de marea  de  largo  período  y,
en  menor  proporción,  a las corrien
tes,  temperaturas  y salinidad  de  las
aguas,  precipitaciones,  evaporacio
nes  y  aportes  fluviales.  Ea  este  ar
tículo,  el  autor,  Ingeniero  Hidró
grafo,  sé  refiere  especialmente  a
la  influencia  que  en  estas  varia
ciones  tienen  las  corrientes  de ma
rea.  Hatt  ya  demostró  que  cuandc
la  onda  de marea  se  propaga  libre
mente  y hasta  10 millas  de  la  cos
ta,  las  corrientes  son  nulas  en  me
dia  marea  y  alcanzan  su  máximo
valor  en  pleamar  y  bajamar;  r
deduce  de esto  que el efecto  de des
censo  de  nivel  llegaría  al  máximo
en  el  momento  del  cambio  de  ma.
rea.  La  importancia  que  tiene  la
eliminación  de  la  influencia  de  las
corrientes  de  marea  para  una  co
rrecta  determinación  del nivel  me
dio  del  mar  es  muy  grande.  Deben,
por  tanto,  elegirse  estaciones  de
observación  en  lugares  situados  tan
lejos  como sea  posible  de  la  acción
de  aquéllas,  y  en  todo  caso, al  pro
mediar  las alturas  de mareas,  para
hallar  el  nivel  medio,  sería  preferi
ble  utilizar  los  días  de  mareas
muertas,  en  que  las  corrientes  son
débiles,  en  lugar  de  hacerlo  indis
tintamente  para  cada  día  del  año.
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STETSON,  II.  C.—Oceanogratía.
(Boletín  del  Centro  Naval.  Buenos

Aires,  oc.  1945.)

Un  extenso  artículo  en  donde  el
autor,  en  un  informe  redactado
para  la  «Smithsonian  Institution»,
de  Wáshington,  hace  una  exposi
ción  sobre  el  desarrollo  y ternas  ac
tuales  de la  Oceanografía.  La Ocea
nografía—dice—es  una  ciencia  jo
ven,  y  en  el  sentido  moderno  del
término  incluye,  no  sólo el  estudio
de  la  física  y  la  química  del  agua
de  mar,  sino  también  de  los  ani
males  y  plantas  que  en  ella  viven,
los  sedimentos  que  en  ella  se  for
man,  así  como  las  condiciones  que
rigen  su  transporte  y» decantación,
y  también  las  estructuras  topo grá
ficas  y  geológicas de  las  diferentes
áreas  que  contienen  agua  de  mar.
Sin  embargo,  la  inclusión  de  tan
tas  ramas  diferentes  no  es  el  resul
tado  de  una  improvisación,  puesto
que,  por  su  naturaleza,  ellas  que
darán  siempre  estrechamente  en
trelazactas.  En  el  transcurso  del
artículo,  el  autor  se  refiere  a  datos
históricos  sobre  el  desarrollo  de  la
Oceanografía,  equipos  y  métodos
antiguos,  la  significación  delos  in
vestigadores  Luis  y Alejandro  Agas
siz,  del  Príncipe  de  Mónaco  y  de
Nansen;  los  progresos  en  geología
submarina  hasta  1900, las  mejoras
técnicas  en  el  sondaje,  el  desarro
llo  de  las  tendencias  modernas,  la
exploración  marina  de  nuestros
días,  el  magnetismo  terrestre,  las
mediciones  gravimétricas,  la  téc
nica  sísmica,  la  recogida  de  mues
tras  de  fondo,  los  sedimentos  de
aguas  poco  profundas,  los  desfila
deros  submarinos  y  el  dragado  de
rocas,  y,  por  fin, el  estado  actual
y  el  desarrollo  futuro  de  la  Geolo
gía  submarina.  Es  el  artículo,  en
suma,  uno  de los mejores  exponen
tes  del  actual  estado  de  la  ciencia

oceanográfica,  expuesto  por  un
buen  especialista  en  la  materia.

(Mares.  Dic.» 1945.)
Así  como  en  la  Península,  el

campo  donde  se desarrollan  las  ac
tividades  de los  barcos  viveros que-
da  reducido  al  de  la  pesca  y trans
porte  en  vivó de  çrustáceos,  siendo
el  número  de  langosteroS  muy  es
caso  relativamente,  en las  Islas  Ca
narias,  la  pesca  y  transporte  en
vivo  de  los  peces  tiene  antiguo
arraigo,  ocupando  una  interesante
y  sugestiva  faceta  entre  las  múl
tiples  que  la  industria  pesquera
presenta  desde  el  paralelo  de  16°
al  de  30° Norte.  El  pescador  cana
rio  dedica  sus  viveros  desde  anti
guo  a  la  captura  de  diversas  espe
cies  saharianas;  las  embarcadores
viveros  suelen  ser  veleros  apareja
dos  en  goleta,  balandro  o  pailebot
y  llevan  un  tanque  central  forma
do  por  mamparos  estancos  a  proa
y  popa  y  a  los  costados,  perforadoS
por  numerosos  orificios,  que  per
miten  circular  libremente  el  agua
del  mar.  La  gente  de  mar  clasifica
la  pesca  en  dos  grandes  grupos,
llamando  pescado  blanco  a la  sama,
chocarona,  zapata  y  pescado  negro
al  cherne,  avai  y  anjova.  Al  con
grio  y  a  la  morena  no  se  les inclu
ye  en  las  dos  denominaciones  an
teriores,  designándOseles,  señeilla
mente,  por  su  nombre.  La  duración
máxima  del  pescado  vivo  a  bordo
es  de seis días, y después,  en  tierra
no  suele  permanecer  más  de  do’
días  en» los  depósitos» o  viveros  de
puerto.  De  las  especies  capturadas,
la  que  más  aguanta  viva  es  la  cho
pa,  siguiéndole  por  orden  el  cher
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VARELA,  A.—Barcos  viveros  en  Ca
narias.
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ne,  mero,  sarna  y  anjova.  A la  mo
rena  hay  que  ponerla  en  los  vive
ros  metida  en  un  saco, pues  su  yo
racidaci  es  enorme.  Dura  el  viaje
redondo  de  los  viveros  de  veinte
a  treinta  días.  Los  viveros del  tip
de  100 toneladas  transportan  de
80  a  90  quintales  de  pescado,  vivq
y  20  6  25  toneladas  de  pesca  .ei
hielo,  salpresa  y  bacalao.  Una  vez
en  puerto,  la  carga  de  los  tanqüe
pasa  a  los  depósitos  o  viveros,  es
pecie  de grandes  jaulasde  maderj.
fondeadas  cerca  de  los  muebles.

El  conocidisimo  y  extendido  mé
todo  de la  respiración  artificial  pa
ra  salvamento  de náufragos  ha reci
bido  un  duro  golpe  por  las  çomi•
nicaciones  de  Gibbesen, en  las cua
les  se  demuestra  que  los  músculos
pectorales  están  en  tl  estado  de
atonía  y  relajación,  las  células
nerviosas  de  los  centros  respirato
rios  tan  insensibles  y  las  celdillas
pulmonares  en  tal  estado,  que  ape
nas  si  puede  lograrse  que  en  los
pulmones  del  accidentado  entren
30  centímetros  cúbicos  de  aire,  lo
cual  es  insuficiente.  No obstante,  el
método  de  respiración  artificiaf  si
gue  empleándose  en  estos  casos,
existiendo  los  procedimientos  de
Schaffer,  Silvester  y  Laborde,  que
se  diferencian  en  la  posición  del
cuerpo  del paciente.  En  Norteamé
rica  se  ha  utilizado  con mucho  éxi
to  un  aparato  de  respiración  arti
ficial  llamado  «pulmón  de  acero»,
por  el  cual  se  obliga  a  trabajar  al
pecho  del  paciente  mediante  pre
siones  y  vacíos  alternados.  Otro
sistema  usado  últimamente  es  el
608

Oscilatorio,  Consistente  en  coiccar
al  accidentado  en  una  camilla  apo
yada  transversalmente  en  un  ca
ballete  y  balancearla  de  modo  que
el  cuerpo  tenga  unas  veces  la  ca
beza  baja  y  otras  alta.  El  conterii
do  abdominal  parece  que  actúa  en
tonces  como un  pistón  sobre  el  dia
fragma,  lográndose  así  ventilacio
nes  de  600 centimetros  cúbicos  por
oscilación.  Debe  saberse  también
que  para  volver  en  sí  a  un  náufra
go  no  basta  con  la  ventilación  pul
monar,•  sino  que  es  preciso  una
triada  de  factores:  respiración,
circulación  y  calor.  El  centro  res
piratorio  sin  circulación  y  con  frío
sucumbe  por  asfixia   torna  los
movimientos  respiratorios  imposi
bles.  Qtra  gran  ventaja  del  movi
miento  oscilatorio  descrito  (llama
do  también  de  Eve)  es  que  puede
ejecutarse  sin  gran  fatiga  para  el
operador.

u ..Los submarinos iugJeses y sus hechosen la pasada guerra.(De la Revista Navy.)Cinco minutos después de recibir la señal del Almirantazgo «comenzar las hostilidades contra Alemania», en aquella mañana deseptiembre de 1939, uno de los submarinos ingleses en servicio de patrulla, el Spearfish, entabló combate con un submarino alemán.Después de esquivar un ataque desorpresa, persiguió al enemigo durante seis horas. Varios días después, el Spearfish se vió localizadopor los barcos de superficie alemanes en las aguas bajas del Kattegat. Después de severas privaciones—las primeras de esta naturaleza sufridas por los submarinosen la guerra—, consiguió escapar.

CEÉTA, DOCT0R.—Sajyamento de nu
frágos.   .                -

(Mares.  Dic.  1945.)

[Abril



LIBROS  Y  REVISTAS

Entre  otras  muchas,  se  cuenta
esta  historia,  con  todos sus  porme
nores,  en  un  folleto  publicado  por
el  Ministerio  de  Información  de  la
Gran  Bretaña,  bajo  el  título  de
«His  Majesti’s  Submarines»,  lle
gando  el  mundo  de  esta  forma  al
conocimiento  de  una  parte  de  la
labor  de  los  submarinos  ingleses,  a
los  cuales  se  les ha  llamado  «la ra
ma  más  callada  de  los  servicios  si
lenciosos».•

Durante  la  guerra  en  Europa,  la
atención  del  mundo  ‘en  lo  que  se
refiere  a  las operaciones  de los sub
marinos,  se  dirigió  principalmne.nte
hacia  la  campaña  alemana.

No  era  entonces  fácil  el  verque
durante  todo  ese  tiempo  los  sub
marinos  británicos  estaban  empe
ñados  en operacione  con  la  misma
actividad  y  no  menos  éxitos  que
los  alemanes.

A  pesar  de las  sucesivas  medidas
de  desarme  que  se  tomaron  a  par
tir  del  año  1920  y  de  la  opinión
imperante  y  expresa  en  1930,  de
que  «el  submarino  ya  había  dado
todo  lo  que  tenía  que  dar»  y  que
nunca  volyería  a  infiuir  grande
mente  en  la  estrategia  naval,  la
Sección  de  Submarinos  de  la  «Ro-

-    yal  Navy» había  elevado  el  arma,
en  el  momento  de  estallar  la  gue
rra,  a un  estado  de  gran  eficacia.

Nuevas  ‘tácticas  y  nuevas  armas,
tanto  para  el  ataque  como para  la
defensa,  fueron  el  resultado  de
veinte  años de  estudio  por  parte  de
los  peritos  navales  ingleses  desde
la  terminación  de  la  primera  gue
rra  mundial.

En  1939, Gran  Bretaña  tenía  60
submarinos  listos  para  ,prestar  ser
vicio,  con  un  desplazamiento  glo
bal  de  63.000 toneladas,  mientras
que  Alemania  tenía  48  submarinos
con  25.000 toneladas.  Ambos países
dieron,  a  partir  de  entonces,’  un
gran  impulso  a  la  construcción  de
submarinos,  no  intentando  sobre-
1946]

pasar  la  construcción  alemana,  de.L
bido  a  la  falta  de  permanencia  de
blancos  germanos  en  la  mar.

La  mayoría  de  los  submari:ros
ingleses  hoy, en  servicio  pertenecen
a  tres  clases,  con un  desplazamien
to  comprendido  entre  las  540  y
1.090  toneladas.  Los  mayores  per
tenecen  a  la  clase  «Río»,  de  1.850
toneladas,  -con nombres  de  los  ríos
del  Reino  Unido.

Aparte  de  los  grandes  submari
nos  japoneses  de  5.000  toneladas
construídos  para  misiones  especia -

les,  no  han  dado  resultado  estos
grandes  tipos,  habiendo  sido  hun
didos  durante  la  guerra  la  mayor
parte’  de  ellos,  siéndo  el  Almiran-’
‘tazgo  inglés  de  la  opinión  que  los
submarinos  de  tamaño  medio  son
los  de  mayor  utilización.

También  corresponde  a  la  Sec
ción  de Submarinos  los trabajos  de
experimentación,  que  terminaron
con  la  invención  de dos nuevas  ar
mas  submarinas.

La  ,Escuadra  inglesa,  que  tenía
que  luchar  con  un  enemigo  que  re
huía  el  ataque  en  la  mar,’  resolvió
crear  dos  armas  suplementarias  en
los  comienzos de  la  guerra:  el «mi
crosubmarinO»  y  el  «torpedo  hu
mano».

El  Almirante  Sir Mix Horton,  Ofi
cial  de  submarinos  que  conquistó
gran  distinción  en la  primera  gue
rra  mundial,  fué  el  creador  de  los
«microsubmarinos».  Después de mi
nuciosos  estudios  y  largos  perío

‘dos  de  experimentación,  quedaron
listos  para  su  uso  en  1943. En  se
guida  tuvieron  éxito,  pues  en  sep
tiembre  de  aquel  año  pusieron  al
acorazado  alemán  Tirpitz  fuera  de
combate  en un  fiord  noruego.

El  «torpedo humano»—otra  arha
especial—es  tripulado  por  dos hom
bres  y  tiene,  aproximadamente,  el
tamaño  de  un,torpedo.  Navega, su
mergido  para  aproximarse  al  blan
co,  debajo  del  cual  fija  su  carga
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explosiva.  En  1943,  los  «torpedos
humanos»  obtuvieron  grandes  éxi
tos  en  aguas  italianas,  hundiendo
varios  cruceros  y  transportes.

Se  trata  de  un  trabajo  muy. pe
ligroso  para  las  dotaciones,  que  ge
neralmente  terminan  con  las  más
elevadas   condecoraciones  y  sin
vida.            -

La  triunfal  terminación  de  la
campaña  aliada  en  el  Norte  de
Africa  fué  debida  en  gran  parte  a
la  Cooperación  de  los  submarinos
Ingleses.  En  dos  años  echaron  a
pique  n  el Mediterráneo  nada  me
nos  que 500.000 toneladas  de navíos
que  transportaban  cargamentos
esenciales,  como  municiones   ga
solina.

Por  entonces  se  dijo  que  en  el
Mediterráneo  operaba  una  institu
ción  notable,  denominada  «Servi
cio  del Tapete  Mágico para  Malta».
El  submarino  minador  inglés  Por
proise,  de  1.500 toneladas,  empezó
el  «Servicio»; dedicándose  al  trans
porte  de  abastecimientos  esencia
les  a  la  isla  sitiada.  Hizo  nueve
viajes  de Alejandría  a  Malta  como
transporte  submarino  y,  juntamen
te  con  otros  submarinos,  mantuvo
los  abastecimientos  de gasolina,  ar
mamento,  etc.,  para  la  guarnición
y  pdblación  civil,  que  estaba  some
tida  a  tan  duro  sitio.

Los  hechos  del  submarino  inglés
Tetrarch  dan  un  ejemplo  de  cuá
les  fueron  las  misiones  de estos  bu
ques  durante  la  guerra.  Una  vez,
en  el  Skagerrack,  atacó  a  un  con
voy  alemán,  no  sumergiéndose  has
ta  que  fué  descubierto  por  los des
tructores  alemanes,  que  le  ataca
ron  a  35 nudos,  rodeándole  de car
gas  de  profundidad.  La  caza  fué
tan  prolongada,  que  hubieron  de
ser  relevados  los• destructores  por
buques  de  escolta,  que  continuaron
la  operación,  colocando  al  snbina
nno  ante  los  dos  peligros  mayores
en  estos  barcos,  el  aire  viciado  y

las  baterías  a  punto  de descargarse
totalmente..  Al fin,  se  hizo  impres
cindible  subir  a  la  superficie  para
renovar  el  aire,  pero al  cabo de  dos
minutos  tuvo  que  sumergirse  de
nuevo  ante  la  presencia  del  enepli.L
go.  Excepto  estos  dos  minutos,  es
tuvo  sumergido  cuarenta  y  tres
horas.

Se  salvé. providencialmente.  La
dotación  mantuvo  el  barco  equili
brado  debajo  del agua  durante  dcce
horas  sin  variar  el  trimado.  Nadie
hablaba  para  que  los  detectores
acústicos  a  bordo  de los barcos  ale
manes  no. descubrieran  ningún  rui
do.  Una  corriente  submarina  de
sentido  contrario  a  la  existente  en
la  superficie llevó  al  Tetrarch  fuera
de  la  zona  peligrosa,  salvándose  de
este  modo  de  la  acción  enemiga.

Terminada  la  guerra  en  Europa,
muchos  submarinos  se  trasladaron
al  Indico  y  Pacífico,  donde  causa
ron  grandes  daños  en  las  flotas  de
combate  y  mercante  japoflesa:  A
pesar  de  que  en  aquellas  zonas  las
condiciones  de  la  lucha  eran  muy
diferentes  a  las  que  ya  estaban
acostumbradas  las  dotaciones  que
operaron  en  las  aguas  europeas,
desempeñaron  un  papel  importan
tísimo  en  la  gran  lucha  naval  que
se  extendió  desde  el  Artico  •a  los
mares  tropicales.
Traducido  por L. M. R.

OscARIz,  J.  B.—E1 primer  viaje  al
rededor  del  mundo.

(Mares.  Dic.  19.45.)
Articulo  de  divulgación,  acom

pañado  de  un  buen  mapa  planis
ferio,  acerca  de  la  circunnavega
ción  emprendida  por  Magallanes  y
terminada  por  E1ano.  Da  el  autor
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detalles  sobre  la  biografía  del  na
vegante  portugués,  nacido  en  Sa
brosa  (Portugal)  en  1480, partici
pante  a  los  veinticinco  años  en  la
flota  a  Indias,  organizada  por  Al
melda,  y  herido  gravemente  en  la
batalla  de  Diu.  En  1511 tomó  parte
en  la  conquista  de  Malaca,  y  tres
años  más  tarde,  en  la toma  de Aza
mor  (Marruecos),  fué  nuevamente
herido.  La  acusación  de haber  ven-

•     dido parte  del botín  le  hizo  caer  en
desgracia.  Este  hecho  y  una  carta
desu  amigo  Serrao,  en  la  que  le
describía  las  riquezas  de  las  Molu
cas,  le hizo pasar  a spaña,  logran
do  apoyo  para  armar  una  expedi
ción.  La  flota  estuvo  integrada  por
las  naves  Trinidad,  San  Antonio,
Concepción,  Victoria  y  Santiago,  y
la  tripulación  se elevaba  a  265 hom
bres.  El  10 .e  aosto  de  1519 zarpó
la  flota  de  Sevilla,  deslizándose
Guadalquivir  abajo,  y  las  peripe
cias  del  inmortal  viaje  son - bien
conocidas.  En - la  isla  de  Matán,
Magallanes,  que  accedió  al  reque
rimiento  de  un  reyezuelo  para  que
le  ayudara  contra  un  enemigo,  tuvo
que  enfrentarse  con  más  de  1.500
indígenas,  y  fué  muerto  a  golpes
de  lanza.  Desde este  malhadado  su
ceso  todo  fué  mal  para  la  expedi
ción:  otros  24  españoles  cayeron
en  una  celada,  y  perecieron;  todas
las  naves  de  la  flotilla  fueron  que-

•    dando  abandonadas  -por  avería  o
por  no  poder  pilotarlas,  y  por  fin,
no  quedó  más  que  la  Victoria,  y  al
frente  de  la  expedición  el  guipuz
coano  Juan  Sebastián  Elcano,  que
el  6 de  septiembre  de  1522 lograba
echar  el anda  en  el puerto  sevilla
no.  De los  265 hombres  que  partie
ron,  no  regresaron  más  que  18.

Aramburu  nació  ei

/

Hablar  de  Cádiz  es  hablar  del
mar,  y  si  el  conversador  es  gadi
tano...

Alfonso  de
ese  navío
panzudo
fo  n d e a d o
proa  al  At

lántico,  lis
to  a  picarla  estacha
de  su  are
noso  istmo
y  adentrar-
se  ¿ hacia
A m é ri c a?
—Cádiz  at
1 á nt  ic a —.

¿Hacia  Ita
lia  y  Grecia?
Cádiz  Mediterránea.  Ya  grumeti
110, supo  ver  y  estudiar  el  compli
cado  laboreo  de  sus  jarcias  entre
innumerables  mástiles  y  torres
blancas,  las  altas  cubiertas  corri
das  de  soleadas  azoteas,  las  bate
rías  de  amplios  y  señoriales  salo
nes  en  principales  pisos,  los paño
les  de  entresuelos,  las  calas  de  las
oficinas  de  caoba,  los  doblefondos
de  süs  algibes cubiertos  por  el már
mol  genovés de  frescos  patios...  Ya
primer  Oficial,  pues  aún  navega
bajo  el  mando  paternal  del  buen
Capitán  José  María,  escribe  la  Me
moria  de sus  primeros  viajes.

Cádiz  navega:  El  paisaje  pasá
ante  el  tren  en  movimiento;  . igual
mente  Cádiz  navega  en  su  quietud.
No  sólo  las  corrientes  besan  sus
flancos  de  altanero  navío,  desfilan
ante  ella,  y  por  ella,  Italia  y  Gre
cia,  Europa  y  Africa,  América  y
América,  con  tal  intensidad,  con
profundidad  tanta,  que,  perdido  el
sentido  de  relación,  no  se  sabe  siARAMBURU, ALFONSO DE.—La ciudad.F.fuerofl  ellas  las  que  a  Cádiz  llega-

de  Hercules.  Prologo  de  Jose  Ma-  ron  o. Cádiz  navegó  por  las  ori1la
ria  Peman.  •  romanas  y  bizantinas,  conquistó

(Editorial  Escélicer,  S.  L.  Cádiz,   uropa,  captó  Africa,  descubrió
1945.)                          América:..
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Alfonso  Aramburu  esc±ibe  .us
primeros  viajes, todos  ellos impreg
nados,  ¿cómo no?,  de  ese  sabor  sa
lado  y  amargo  del  roción  de  agua
de  mar  seco ya  en  nuestros  lab1os.
Y,  porque  hablar  de  Cádiz  es  ha
blar  del  mar,  en  las  páginas  de
«La  ciudad  de  Héráules»,  desapa
rece  el  istmo  y  surge,  no  un  Cádiz
de  pandereta,  ¡ gracias  a  Dios!;  sí
una  ciudad  a  la  cual sólo puede lle
garse  por  una  ruta  marinera:  «Se
vive  en  esta  isla  con  más  preocu
pación  al  mar  que  a  la  tierra.  Re
presenta  para  los  escritores  gadi-,
tanos  el  mar,  la  tentación  cons
tant,e  de  sus  Plumas.  Pero,  no  es
posible  refrenarla  escribiendo  de
espaldas  a  él»,  y  más  adelante:
¿Cómo  es  el  tipo  marinero?  Bajo,
fuerte,  pero  no  como  un  toro  por
el  esfuerzo,  sino  de  sufrir,  de
aguantar  como el leño seco tormen
ta  tras  tormenta;  así  ama  y ve Cá
diz  el  autor,  quien  rocía  páginas  y
páginas  con  títulos  y  substítulos  a.
cúal  más  sujestivos  y  marinéros:
«Barrio  Marinero  de Santa  María»,
«El  Comercio a  través’de  la  caoba»,
«El  gitano  marinero»,  «Moradores
del  Mar»,  <La  Atlántida»  en  las
playas  gaditanas...

He  insistido  en  este  ambf ente
para  dar  al  lector  idea  del  perfec
to  enfoque  dado al  tema  por  Alfon
so  de  Aramburu.

Cuidadosamente  editado,  inter
clanse  entre  sus  páginas  hermosos
dibujos  de  Luis  Alameda.

Evocador  y  bello  libro,  hace  vi
brar  el  corazón  del  lector;  más,  si -

a  este  exige  la  profesión  contem
plar  esas  arribadas  incomparables
en  ‘las que  se  define .sobre  el  torro-
tito  del  castillo,  aurea,  blanca  y
recostada  entre  azules  de  mar  y
cielo,  la, Ciudad  de  Hércules.

-   E.  G,  C.  EIJ_IJI1

CAAMAÑO, CARLOS.—La explotación
del  petróleo  bajo  el  mar.

(A  B  C,  17. II.)

-  Una  vez  más  puede  decirse  con
razón,  como tantas  otras  desde  que
murió  en Amiens  (1905), que  si Ju
lio  Verne  ‘vivierá,  estaría  corppro
bando  frecuentemente  la  realidad
de  su  fantasía  creadora.  Entre  las’
77  obras  que  escribió  debemos  ci
tar  hoy  las  tituladas  «Veinte  ml
leguas  de  viaje  submarino»,  «Un
ciudad  flotante»  y  «La  invasión.
del  már»,  porque  vienen  bien  al  te
ma,  ciertamente  interesante,  mi
tad  imaginativo,  mitad  concreción
real,  de las  explotaciones  petroltÇe
ras  en  el  fcindo de  los  mares.

El  buen  juicio  se  resiste  a  creer
de  improviso  cuanto  en  este  orden
de,  cdsas  se  le  dice;  pero,  la  refle
xión,  tras’ la  lectura  razonada,  va
captando  el  espíritu  hasta  admitir’
las  posibilidades  de estas  raras  &m
presas,  que  no  lo serán,  sino  natu
rales,  andando  el  tiempo,  conio
tantas  otras  «que en el  mundo  han
sido»,  ‘pasando  por’ los  procesos  de
Invención,  incredulidad,  vacilación,
aplicación,  éxito  y  utilización  uni
Versal.                - -

La  producción  de  petróleo  en  el
mundo  excede  de  300  millones  de
toneladas  métricas:  los  principa
les  afortunados  países  que  lo  ex
traen  son  los  Estados  Unidos,  con
cerca  de  200;  Venezuela,  con  33, y
el  Irán,  el  Iraq,  las  Indias  holan
desas,  Colombia,  Perú,  Argentina
y  Rumania  con cantidades  que  uni
das  a  otras  naciones  y  a’  Rusia,
completan  la  cifra  total  conocida
que  debe  ser  hoy  bastante  más
alta,  porque  en  los  últimos  años
años  de  la  guerra  se  ha  ocultad’
la  producción,  cuyos  datos  ‘actua
les  empiezan  a  ser  divulgados,  co
mo  lo  hace  la  Anglo  Iranian  Oil
Company,  que  revela  su  actual  ex-
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tracción  de  más  de  15 millones  de
toneladas  en  1945.

Los  estudios  y  declaraciones  de
los  ingenieros  y  expertos  petrolíf e
rs,  hechos  a  trayés  de  los  días,
son  contradictorios:-  unos  calculan
que  hay  existencias  latentes  para
pocos  años,  dado  el  consumo  ac
tual  y  el  que  se  prevé;  otros,  para
tiempo  indefinido.

Pero  se  presenta  un  nuevo  fenó-.
meno:  la  explotación  del  petróleo
bajo  el  mar.  s  decir,  exactamente
nuevo,  no,  porque  en el lago  de Ma
racaibo,  de  Venezuela,  donde,  por
cierto  tiene  propiedades  nuestra  So
ciedad  Española  de  Petróleos,  se
explotan  pozos  a  60  pies  de  pro
fundidad  (cada  pie  igual  a  30 cen
tímetros),  y  a  varias  millas  de  la
costa.  Claro que la  de  este  golfo ve
nezolano  son  aguas  no  sujetas  a
las  contingencias  del  mar  abierto,
ni  sometidas  a  las  influencias  que
ejercen  los  factores  generales  con
siderados  hasta  ahora  como inven
cibles.

Ningún  yacimiento  se  explota
hoy  a  profundidad  superior  a  20
metros,  pero  la  experiencia  que  ha
proporcionado  la  campafla  subma

rina  de  la  guerra,  que  terminó  en
mago  y, agosto  de  1945, y  los  estu
dios  ulteriores  han  revisado  .a  téc
nica  del  petróleo  sumergido,  que
ofrece  amplias  perspectivas  para
los  que  creen  en  el  probable  agota-.
miento  de  los  actuales  pozos  te—
rrestres.

Los  métodos  recientes  para  ex
traer  el  petróleo  submarino  con
sisten  en  la  perforación.  oblicua  de
los  yacimientos,  lo  que  permite
acercar  la  boca  de  los  pozos  a  la
costa  y llegar  a  capas más  ricas  ale
jadas  de  ella.  Así  s  expiotan  yá
los  de Borneo,  otros  de  las  costa  de
California  y  los  que  Rusia  ha  co
menzado  a  tratar  en  el  mar  Cas
pio,  próximp  a. Bakú.  donde  se  su
pone  la  existencia  de  ricos  yaci
1946]

mientos.  Empresas  norteamerica
nas  y  británicas  han  conseguido
autorización  para  exploraciones
submarinas  en  lás  islas  Bahamas,
que  ofrecen  la  ventaja  de estas  ro
deadas  de  aguas  poco  profundas:
los  sondeos  acusan  en  las  zonas  de
posible  petróleo  seis  metros  sola
mente.

Se  utilizan  hoy  procedimientos
menos  costosos  y  más  seguros  que
el  de las  perforaciones,  fundados  en
el  estudio  de las  capas  geológicas y
en  las  reacciones  químicas,  y a  ba
se  de  la  gravedad  física  y  examen
de  seísmo  (agitación):  este  último
es  el  más  aplicado  a  los  pozos  te
rrestres.  El  de  gravedad  descansa
en  el  principio  de  que  una  forma
ción  densa  y extensa  de rocas  ejer
ce  presión  superior  a  la  ordinaria
en  un  péndulo  adecuado  e.  indica
la  presencia  de  características  aso
ciadas  con  la  estrata  petrolífera
(terreno  sedimentario  de  rocas  pi
zarrefias)I. Estos  estudios  se realizan
con  instrumentos  instalados  en
submarinos  para.asegurar  una  base
sumergida  lo  más  estable  posible.

La  fuerza  magnética  se  aplicará.
quizá,  en un  futuro  no  remoto,  por
la  circunstancia  de  que  las  zonas
petrolíferas  suelen  estar  rodeadas
de  formaciones  rocosas  de  alto
magnetismo.  El  procedimient.o  se
circunscribe  hoy  sólo  al  laborato
rio,  sin  haber  trascendido  al  te
rreno  experimental.  ll  más  cono
cido  es  el  de  los  seísmos:  sus  difi
cultades  están  vencidas,  porque  se
emplearán  cargas  explosivas  sub
marinas  de  gran  intensidad,  y  los
aparatos  situados  en  tierra  regis
traráñ  la  conmoción  como señalan
hoy  los  terremotos  ocasionados  a
larguísimas  distancias.  Las  ondas
de  comprensión  se  propagan  con
velocidad  y  fuerza,  variable  según
las  rocas  que  se  oponen  a  su  paso.

Este  proceso  es  cojTipicadísimo:
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exige  pruebas  fotográficas  de  las
vibraciones  de  los  sismógrafos.  Los
técnicos  del  petróleo  no  se  aven
turan  en  juicios  definitivos  sobre
las  explotaciones  submarinas  futu
ras;  pero  se  tiene  la  impresión  de
que  consVituirán  una  importante
aportación  a  los  suministros  mun
diales.

He  ahí una  nueva riqueza.  El hom
bre  no  se  detiene  ante  las  dificul
tades;  al  contrario,  las  desafía  y
las  vence.  Y he  ahí  nuevos  capita
les  dispuestos  a  faeilitar  las  explo
taciones  petrolíferas  bajo  el  mar,
que  aportarán  más  caudales  de
esencia  para  el  tráfico  del  mundo,
si  antes  no  salen  otros  sistemas  de
transporte  terrestre  y  aéreo  con
aplicación  de  las  fuerzas  expansi
vas  de  los  cohetes,  como los  V-1  y
V-2,  alemanes,  y  demás  que  ahora
se  estudian  a  base  del  uranio  que
engendra  la  bomba  atómica.

Siempre,  a  través  de  los  siglos,
tienen  los capitales  y el ahorro  me
dios  expeditos  de  aplicarse  al  pro
greso  dl  mundo,  que  no  es  más
que  avance  del  maquinismo.

La  lucha en el  Pacífico. Los archivos
secretos  japoneses  revelan  las ver
daderas  pérdidas  de la  Armada ja
ponesa.•

(De  la  Revista  Navy.)

Con  la  rendición  del  Japón,  los
archivos  del  Estado  Mayor  Naval
japonés  en  Tokio  y  en  otros  pun
tos,  hán  quedado  a  disposición  de
los  aliados.  Este  hecho  ha  tlaido
gran  número  de  revelaciones  sobre
pormenores  de  la  guerra  en  el  Pa
cífico  referentes  a  la  escuadra  ene
miga.

El  30 de  agosto  iltimo,  el Depar
tameñto  de  la  Marina  de  los Esta
dos  Unidos;  en  Washington,  pu
blicó  un  comunicado  dando  al  nú
mero  de  barcos  de  guerra  japone
ses  aún  en  servicio,. con  detalles  de
los  que  habían  sido  hundidos,  in
614

cluyendo  en  esta  lista  a  los  buques
de  línea,  portaaviones  y  cruceros.
El  comunicado  coincidió con la rea
lidad  en  cuanto  se  refiere  a  buques
de  línea  y portaaviones,  pero  no  así
respecto  a  los cruceros.

Durante  los  años  1942 y  1943 las
pérdidas  japonesas  en  crucerosno
fueron  en  modo  alguno  paralizan
tes,  como  entonoes  se  creyó,  y  en
realidad  fueron  inferiores  al  nú
mero  de  pérdidas  aliadas  en  esta
categoría.  En  verdad  no  sufrieron
ninguna  baja  importante  en  cru
ceros  hasta  1944, y  los  más  consi
derables  resultados  fueron  obteni
dos,  no  por  la  aviación  nayal  en
ataques  corno  los  de  la  batalla  de
Leyte;  sino  por  los  submarinos
aliados.

Probablemente  el  modo  más  ex
plícito  de  exponer  los  hechos  es
consideran4o  as  acciones  por  or
den  cronológico.  Se  comprueba  de
esta  forma  que,  contrariamente  a
lo  que  en  aquel  tiempo  se juggó,  el
Japón  no  perdió  cruceros  en la  ba
talla  del  Mar  de  Java,  ni  en  nin
guna  de  las  operaciones  habidas
en  las  Indias  Holandesas  durante
los  meses  de  enero  y  febrero  de
1942.  Tampoco  perdió  ningún  cru
cero  en  la  invasión  de  la  isla  de
Wake.

Dos  cruceros  que  se consideraron
hundidos  por  la  acción  de  lanchas
torpederas  norteamericanas  en  las
Filipinas,  fueron  varados  en  la cos
ta  y  salvados  porteriormente,  con
tinuando  de  nuevo  en  activo.  Otro
crucero  torpedeado  por  un  subma
rino  de los Estadós  Unidos  a lo  lar
go  de  la  isla  Christianas,  en  mar
zo  de  1942, también  continuó  en
servicio.  En el  misrno mes, los’avlo
nes  embarcados  en  los  portaavio
nes  Lexington  y  Yorktown  al  ata
car  los puertos  de Salamaua  y Lae,
en  la  costa  de  Nueva  Guinea,
anrnciaron  la  destrucción  de  tres
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cruceros  que  en  realidad  ninguno
fué  hundido.

Tampoco  fué  destruido  ningún
crucero  japonés  en  la  batalla  del
Mar  del  Coral,  y solamente  uno,  el
Mikuma,  lo fué  en la  batalla  de Mid
way,  y el  6 de  júnio  de  1942, sierdo
éste  el  primer  crucero  perdido  por
el  Japón  en  la  última  guerra.  El
segundo  lo  fué  el— Kako  torpedea
do  por  el  submarino  norteajueri
cano  S-44  al-norte  de Nueva  Irlan
da,  el  10 de  agosto  de 1942.  -

En  la  batalla  del  Cabo Esperan
a,  el  11 de octubre  del  mismo año,
los  observadores  anunciaron  el
hundimiento  de  cuatro  cruceros
japoneses,  siendo  hundido  única
mente  el  Harutaka.  Otro,  el  Yura,
fué  echado  a  pique  por  bombarde
ros  norteamericanos  durante  la  ba
talla  de  las  Islas  de  Santa  Cruz,
u1nce  días  más  tarde.

En  el  mes  de  noviembre  se  die
ron  por  hundidos  en  la  batalla  de
Guadalcanal  nada  menos  que  ócho
cruceros,  habiéndose  comprobado
ahora  a  la  vista  de los  archivos  ja
poneses  que  solamente  uno,  el  Ki
—nugasa fué  destruido.  Esta  batalla,
torno  otras  varias  de la  lucha  en  el
suroeste  del  Pacífico,  fué  trabada
de  noche,  lo  que  contribuyó  en  la
dificultad  de  estimar  exactamente
los  daños  causados  al  enemigo.

•   Un sexto crucero  japonés  fué  hun
dido  en  diciembre  de  1942, el  ve
terano  Tenryu  torpedeado  por  un
submarino  norteamericano  a  lo lar
go  de  la  costa  de  Nueva  Guinea.
Este  completé  la  lista  de  pérdidas
japonesas  en  cruceros  durante  el
periodo  de 1941 y 1942 que fué en un
principio  estimado  en ‘más  de  30,
siendo  más  tarde  rectificado  con
siderablemente  este  número  por  el
Departamento  de  Marina  de  los
Estados  Unidos,  aunque  sin  llegar
a  la  realidad  por  falta  de  Infor
Inación.

En  el  mismo  período  los  aliados

perdieron  doce  cruceros:  el  Exeter,
inglés;  el  Perth  y  el Camberra  aus
ralianos,  el  Houston,  el  Astoria,  el
Northampton,  el  Quiney,  el  Vicen
nes,  el  Atlanta  y  el  Juneau  ame
ricanos  y  el  De  Ruyter  y  el  Java
holandeses.  Según  esta  estadística
la  ventaja  hasta  el  año  1943 corrió
al  lado  de  los  japoneses.

En  1943, en  vista  de la  experien
cia  adquirida,  los  cálculos  america
nos  de  las  pérdidas  enemigas  fue
ron  un  poco más  cautelosos.  A  pe
sar  de  todo  se  elevaron  ‘a dieciséis
los  - cruceros  estimados  como  des
truidos  en  contraste  con  la  reali
dad  que  fueron  dos,  el Jiutsu  hun
dido  en  el  combate  del  golfo  de -

Kula,  en  julio,  y el  Sendai  a  lo lar
go  de  la  costa  de  Bougainville,  en  -

noviembre.  La  aviación  anuncié  el
hundimiento  de  trece  cruceros,  en
varias  ocasiones  durante  el  año,  en
las’ proximidades  de  Nueva Guinea,
is  1sla  Salomon  y  Marshall,  y  los
navíos  de  superficie creyeron  haber
destruido  otro  más  en  un  encuen
tro  nocturno  a  lo  largo  de  la  isla
de  Kolombaflgara  en  agosto.

Sin  duda,  aviadores  inexpertos
tenían  la  tendencia  de  imaginarse
que  un  buque  incenliado  por  las
bombas  estaba  perdd  y  pr  esto
lo  contaban  corno una  baja.  Tam
bién  fueron  muy  frecuentes  los  ca
sos  de identificación  errónea  de  lqs
navíos  avistados  desde  el  aire,  su
poniendo  como  crucerós  a  simples
minadores  o  destructores.
-  En  la  campaña  de  1944, los  re
sultados  anunciados  se  aproxima
ron  mucho  más  a  la  realidad.  El
crucero  hundido  por  el ‘submarinoS
inglés  Tallyho  torpedeado  en  las
aguas  del  estrecho  de Malaca  el  11
de  enero  de  1944 fué  el  Kuma.  Los
dos  cruceros  cuyo  hundimiento
anunciaron  los  aparatos  embarca
dos  en  los  po,rtaaviones  norteame
ricanos  durante  el  ‘ataque  a  Truck
en  tebrero,  fueron  el  Agafo  cons
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truido  durante  la  guerra  y  el  anti
guo  Naka,  que  no  fué  hundido  en
este  ataque  aéreo,  sino  más  tarde
por  la  acción  del  submarino  norte
americano  Slcate.

Otros  éxitos,  debidos  a  los  sub
marinos,  incluyen  el  Tatuta  torpe
deado  por  el  Sandlance,  al  sudoes
te  de  la  isla  de  Hatijo,  en  marzo;
al  Yubasi,  hundido  por  el  Bluegili,
en  el  mes  de  abril,  a  lo  largo  de
las  Carolinas;  el  Oi,  en  el  mar  de
China  meridional,  por  el  Flasher,
en  julio;  el  Nagara,por  él Croaker,
al  oeste  de  Kiushu,  y  el  Natorio,
por  el Hardheacl,  ‘a lo  largo  d3  Sa
mar,  ambos  en  julio.

Los  resultados  anunciados  por
los  americanos  en  la  serie  de  en
cuentros  conocidos  con  el  nombre
de  la  batalla  de  Leyte,  en  que  la.
Armada  japones.  fué  finalmente
diezmada,  muestran  estar  ligera
mente  por debajo  de la  realidad.  En
total  se  hundieron  diez  cruceros
japoneses,  que  fueron:  el  Atago  y
el  Maya,  torpedeados  por  submari
nos;  el Darter  y el  Darce,  en  aguas
de  Palawau,  el 23 de  octubre,  igual
mente  por  la’ acción  de  los subma
rinos;  el  Tyokai,  hundido  por  la
Aviación  naval  en  el  mar  de  Sibu
yan  al  día  siguiente;  el  Mogami,
en  combates  con  barcos  de  super-
ficie,  en  el  estrecho  de  Surigao,  el
25  de  octubre;  el  Tama,  torpedea
do  por  el  submarinó  Jaflao,  al  nor
deste  de  Luzón,  y  el  Suzuya  y  el
Tikuma,  hundidos  por,  la  acción
conjunta  ‘de los  barcos  de  super
ficie  y viación  embarcada  a  lo lar
go  de  Samar,  el  25  de  octubre;  el

4bu1cuma,  por  navíos  de  superficie,
y  el  Kinu  y  el  Nosiro,  por  la  Avia
ción  nayal,  en  diversos  puntos  de
las  Filipinas,  el  26 de  octubre.

Las  restantes  pérdidas.  de  cruce
ros  ocurrierón  en  noviembre  de
1944, como consecuencia  del ataque
de  la.  Aviación  naval.  Fueron  el
Hati,  el  Kiro  y  el  Kumano,  cuando.
616

se  encontraban  refugiados  en  las
bahías  de Manila  y  en  la  de Dasol,
en  Luzón,  después  de  haber  sido
averiados  en  los  combates  del mes
anterior.

En’  el  transcurso  del  año  1945
fuéron  destruídos  cuatro  cruceros:
el  Haguro,  hundido  en  mayo  por
una  flotilla . de  destructores  ingle
ses  después  de  haber  sido  puesto
fuera  de  combate  por  la  Aviación
naval;  el  Ashigara,  torpedeado  en
el  Mar de  Java,  al  nort’e del Estre
cho  de  Bauka,  por  el  submarino
inglés  Trenchant,  en junio;  el Ysu
zu,  bajo  la  acción  de  los  submarinos  americanos  Char  y  Gabilau,

al  norte  de  Soembava,  y el  Yahagi,
por  la  Aviación  naval,  al  sudoeste
de  Kiushu,  ambos  durante  el  mes
de  abril.

El  Aobay  el  Oyodo,  así  como los
navíos  de  línea  Hyuga,  Yse  y  Ha
runa  fueron  inutilizados  como con
secuencia  del  sistemático  bombar
deo  de  la  base  naval  de  Kure  por
los  aparatos  de  los  portaaviones
norteamericanos.

Así  es  que  los  supervivientes  de.
las  fuerzas  de  cruceros  japoneses
fueron  el  Ml,oko  y el  Takao,  ambos
fondeados’  en  Singapur  con  gran
des  averías,  y  el  Lakawa,  navío
casi  .nuevo  que  se hallaba  en  Joko
suka.  En  este  último  puerto  tam
bién  se  encontraba  el  buque  de  lí
nea  Nagato,  gravemente  averiado
por  la  aviación  embarcada  el  18
de  julio,  y  que  fué  trasladado  a
los  Estados  Unidos  como  trofeo  de
guerra.

De  los  cinco  antiguos  navíos  de
defensa  costera,  clasificados  como
‘cruceros,  uno  fué  hundido  en aguas
poco  profundas  en  Kure,  el  día  28  -

de  julio,  y  otros  dos,  que probable
mente  serían  el  Aduma  y el  Kosu
ga,  se  encontraban  en  Yokosuka;
un  cuarto  se  hallaba  en  Shangai,
ignorándose  el  paradero  del  otro.

En  el  año  1942, el  Japón  perdió
[Abrli.
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los  siguientes  portaaviones  de  es
cuadra:  el Shoho,  el Akagi,  el Kaga,
el  Soryu  y  el  Ryuzyo;  en  el  año
1944  lo  fueron  el  Taiho,  el  Syoka
ku,  el  Hitalca  (también  conocido
por  Hiyo),  el  Zuilcaku,.  el  Tiyoda,
el  Zuiho,  el  Titore,  el  Shimano  y
el  Unryn.  Los  portaaviones  de  es
çolta  destruidos  fueron:  el  rugo,
en  1943, y  el  Otaka,  Muyo  y  Jinico,
en  1944. En  total,  ocho  portaavio
nes  fueron  hundidos  por  submari
nos,  o  nueye  si  se  tiene  en  cuenta.
al  Sor-yu, a  quien el submarino  ame
ricano  NautiUus  dió el golpe degra

cia.  Los  restantes  corresponden  a
la  Aviación,  en  su  mayor.  paTte
pertenecientes  a  la  Armada  nor
teamericana.  Asimismo  la  propor
ción  de  pérdidas  navales  enemigas
que  corresponde  al  arma  subma
rina  norteamericana  es  mucho  ma
yor  de  lo  que  en  un  principio  se
creyó,  y  se  explica  la  frecuencia
con  que  los nombres  de  los  subma
rinos  figuraban  en  los  partes  ofi
ciales;

Traducido  por L. M. R. I1
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Acorazado  norteamercano  protegiendo  los  deaembarcoi  de  tropa  e  en  las  playas  de  Okinawa
durante  la  paaeda  campaña.
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Hasta  1.°.de  marzo.

*  El  Ministro  de  Marina,  Almi

rante  Regalado,  acompañado  del  Je
fe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,
Almirante  Arriaga;  de  su  secretario,
C.  de  F.  Carrero,  y  ayudantes,  rea
lizó  en  el  pasado  mes  de  febrero  una
visita  oficial  al  Departamento  de  Cá
diz.

Durante  ella  visitó  el  arsenal  de
La  Carraca,  la  antigua  fábrica  de
torpedos,  donde  está  enclavado  el
Instituto  Hidrográfico  de  la  Marina,
que  recorrió  detenidamente,  exami
nando  las  obras,  realizadas  última
mente  en  el  mismo  y  la  base  de  De
fensa’s  submarinas,  instalada  en  ¡u-

En  la  Escuela  de  Suboficiales,  los  alumnos  esperan  la  Uegsda  de
5.  E.  el  Ministro  de  Marha
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El  Ministro  de  Marina,  acompañado  por  el  Capitán  General  del  De
partamento,  Almirante  Estrada,  revista  a  los  alumnos,  que  le  rin

dieron  honores.

•   gar  anejo  al  Instituto,  visitandó  en
Puntales  la  base  de  lanchas  rápidas

•  ‘  el  varadero  del  Consejo  Ordena
dor  de  Construcciones  Navales.

Continuando  en  días  sucesivos  las
visitas  oficiales  a  los  diversos  centros
del  Departamento,  y  entre  ellos  el

Observatorio  de  Marina,  la  Escuela

de  Suboficiales,  enclavada  en  el  edi
ficio  que  fué  Escuela  Naval  Militar,
las  obras  del  panteón  de  marinos
ilustres   las  dependencias  del  Con
ejo  Ordenador.

En  el  Observatorio  de  Marina  pro.
cedió  a  la  inauguración  del  curso  de
la  Escuela  de  Estudios  Superiores.

S.  E.  revista  a  las  fuerzas  de  marinería  de  la  Escuela  de  Suboficiales.
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n*..(Y  

•

Su  velocidad  excede  de  las  500  millas
par  hora  en  vuelo  horizontal,  pu
diendo  despegar  y  aterrizar  en’  tas
cubiertas  de  los  portaaviones..  Su  te
cho  es  superior  a  15.000  mts.  y  ha
sido  proyectado,  como  interceptor  de
altura,  considerándose,  cuando  hizo
su  aparición,  como  el  avión  de  «re
açciónv)  más  rápido  del,  inundo.  Su
construcción  es  enteramente  metáli
ca,  Con  excepción  de  la  cabin4,  que
es  - de  madera  y  preparada  especial
mente  para  vuelos  de  grandes  a/tu

:  ras.
El,  prototipo  hizo  sus  primeras

pruebas  en  Hatfield,  el  20  de  se
tiembre  da  1943,  pilotado  por  míster
G.  de  Havilland.,

Va  impulsado  por  un  motor  de
turbina  de  reacción,  Conocido  por
«Goflin»  -

 Maniobrando  con  un  «Ilornet»,
sobre  la  cubierta  de  vuelo  del  por
taaviones  inglés  «Ocearí»,  para  colo
carlo  en  posición  de  «despegue».

*      El  último  modelo  de  aparato
de  caza  que  va  a  ser  utilizado  por
la  Armada  norteamericana.

,..

1

El  «Phanton»,  oficialmete  «F.
D.  1.»,  es  el  primer  avión  de  caza
de  propulsión  por  «reaccióñ»  con
que  va  a  contar  la  Aeronáutica  naval
de  los  Estados  Unidos.

La  velocidad  en  pruebas  ha  sido
superior  a  500  millas  por  hora.  Su
peso  es  muy  pequeño,  de  unas  cua
tro  toneladas  a  plena  carga,  y  su  ra
dio  de  acción  de  unas  1.000 millas.

-i

1

“,1

4:  J’/  «fl  Jj  ¡ arnpirf’a.  aparato

ingles  dr  pro pulsion  por  reacnon.

:U!t31:

8-11.—El  vicealrnirznte  norte
runcric!Ino  Radford  ha  informado
c’ue  la  Marina  norteamericana  tiene
intención  de  crear  un  Cuerpo  aéreo
de  reserva,  que  estará  integrado  por.
6.100  pilotos.        .      -

El  total  del  personal  incluido  en
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este  Cuerpo  y  el  que  actuará  en  las
bases  ascenderá  a  18.700  hombres.
El  entrenamiento  de  estas  fuerzas.
dará  comienzo,  a  principios  del  mes
de  julio  próximo,  ,en  más  de  22  ba
ses  navales  pertenecientes  a  los  Esta-

•  dos  Unidos.
Con  cste  objeto  serán  puestos  a

disposición  de  este  personal  ocho
portaaviones.

*  12-II.  —  Se  iríforma  de  San
Francisco  que  antes  de  un  mes  el  hi
droavión  más  grande  del  Mundo,
que  ha  costado  4.500.000  libras•  es
terlinas,  sérá  iransportado  a  la  cos
ta  por  camiones  para  efectuar  los
vuelOs  de- ensayo.  El  transporte  cos
tará  solamente  250  libras.  Nadie  es
tá  autorizado  para  ver  este  aparato,
de  ocho  motores,  que  está  custodia
do  por  fuerzas  militares.

La  construcción  del  hidroavión«Howard  Hughes»  se  ha  realizado  so

lamente  en  madera,  y  se  ha  tardado
en  ella  dos  años,  en  los  talleres  de
Culver  City,  cerca  de  Los  Angeles.
Todos  los  gastos  han  sido  pagados
por  el  Gobierno.

El  aparato,  completamente  des
niontado,  será  transportado  por.  ca
rreteraal  puerto  de  San  Pedro,  que
éstá  situado  a  una  distancia  de  trein
ta  kilómetros.  Se  harán  desaparecer
numerosos  obstáculos  de  la  calle  pa
ra  permitir  el  paso  de  las  enormes
piezas  del  aparato.

El  hidroavión  gigante,  cuyas  alai
tienen  una  longitud  de  107  metros,
podrá  transportar  varios  centenares
de  pasajeros  a  grandes  distançias  y
también  será  capaz  de  llevar  más  car
gamento  ‘que  cualquier  otro  avión.

Las  Compañías  de  Aviación  ma
nifiestan  que,  comercialmente,  el  hi
droavión  no  tiene  pórvenir,  dados
los  enormes  gastos  de  su  construcción

y  mantenimiento,  y  su  s’elocidad  me
ilia—310  kilómetros  por  hora—que
no.  lo  hace  suficientemente  rápido.

*  19-11.—Los  delegados  de  vein

te  países,  entre  ellos  Italia,  -Rusia,
Hungría,  Egipto  y  el  Irak,  asistirán
a  la  primera  sesión  de  la  serie  de
conferencias  sobre  adaptación  de  la
T.  S.  H.  y  ((Radar»  a  la  aviación  co
mercial.  Las  conferencias  durarán
hasta  primeros  de.  marzo,  y  los  de
legados  asistirán  a  diversas  pruebas
en  tierra  y  en  el  airé.

*  Una  ñueva  revelación  de  la
guerra  es  la  bomba  volante  ((BAT»,
utilizada  por  la  Marina  de  los  Es-

Bomba  «BAT»,  instalada  en  un  ala  de  un  bom.
bardero  de  patrulla  eprivateera.

Detafle  de  la  bomba  «BAT».
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tados  Unidos.  Se  trata  de  una  bom
ha  dirigida  por  «Radar»,  semejante
a  un  avión  en  miniatura,  a  la  que
se  le  adjudica  la  destrucción  de  gran
cantidad  de  buques  de  guerra  y  mer
cantes  japoneses  durante  el  último
año  de  guerra.

Esta  bomba  tiene  unos  cuatro  me
tros  de  eslora,  con  una  envergadura
(de  punta  a  punta  de  ala)  de  má
de  tres  metros,  transportando  una
carga  consfderable  de  alto  explosivo.

El  pequeño  tamaño  de  la  «BAT))
y  su  gran  velocidad  la  hacen  casi
invulnerable  al  fuego  enemigo.

Su  nombre  «BAT»  (murciélago)
sugiere  el  prinçipio  por  el.  que  fun
ciona.  El  «Radar»  podía  «ver»  en
cua]quier  condición,  era  más  rápido
en  reaccionar  y  nuncá  se  le  quedaban
los  «pies  fríos».

Estás  bombas  eran  lanzadas  por
bombárderos  en  p atriilla  «Privateer».

*  Antena  de  «Radar»,  montada

en  el  crucero  británico  Swiftsure.  Las

19461

antenas  giratorias  pueden,  en  ciertas
condiciones,  recibir  el  eco  de  vuelta
de  aviones  hasta  una  distancia  de
lOO  millas.

Cohetes  lanzados  desde  una  L.  C.  1.  (transporte  de  tropas  de  Infantería),  que  precedieron  al
desembarco  americano  en  la  isla  de  Okinawa.

*  Este  equipo  espeiál  de  trans

misión  de  radio  ha  sido  utilizado  pór
.personal  ciéntífiéo  dej  ¿Army  Signál
Corps»  de  los  Estados  Unidos,  en  los
laboratorios  de  Belinar  (Nueva  Jer
sey),  en  un  intento  encaminado  a
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establecer  contuctc  con  la  ‘iwia  i
((Radar)).

Se  emitieron  ondas  de  frecuencia
ultraelevada  a  la  velocidad  de  ‘la

*  Curiosa  fotografía  de  uñ  torpe’

do  incrustado  eu  la  caseta  de  radio  de
un  destructor  inglés.

(

El  /undanento  de  la  bomba
atómica:  Veinte  microgramos  de  hi
dróxido  de  plutonio  puro,  produci
dos  en  el  Laboratofio  Metalúrgko
da  la  Univeridad  de  Chicago  són  los
que  se  ven  en4a  fotografía,  como
masa  parecida  a  una  nube,  en  el
fondo  de  este  tubo  de  ensayo,  según

_     4JJ
se  explicó  a  la  Sección  de  Iowa-illi
nois  de  la  Sociedad  Química  Ameri
cana  en  una  reciente  reunión  en  Chi
cago.  La  sustancia,  de  un  gris  bri
llante,  fué  producida  partiendo  del
uranio,  mediante  neutrones  del  ciclo
trón,  por  el  doctor  Glenn  Seaborg
(también  descubridor  del  elemento.
en  cuestión)  y  dos  ayudantes:  B.  B.
Cunningham  y  L.  B.  Werner.

uz,  detéctándose,  dos  segundos  
medio  después,  de  manera  incon  jan

-dible,  lo  ecos  correspondientes.
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Tercero,  fi  a  d  a  r  antisubmarino,
utilizado  en  la  batalla  del  Atlántico.

Cuarto.  H2S,  aparato  utilizado
por  los  bombarderos  británicos  para
conocer  la  estructura  del  terreno  cii
los  bombardeos  a  ciegas.  Se  utilizó
también  contra  submarinos  y  para.
apoyo  inmediato  desde  &  aire  a  las

•    tropas  británicas.

Quinto.  Aparato  infrarrojo,  que
capacita  a  los  carros  para  maniobrar

•    de  noche  y  dirigió  a  los  submarinos
que  hundieron  el  «Tirpitz».

Sexto.  Móñica,  aparato  instalado
en  los  bombarderos  y  que  señalaba
de  una  forma  audible  la  aproxima

ción  de  cazas  enemigos.
1  Séptimo.  Altímetro  de  bajo  ni

vel,  usado  en  desembarcos  nocturnos
o  con  niebla  y  también  contra  la
escuadra  italiana.

Octavo.  Cohete  de  combate  a  cor
ta  distancia  (proximity  fase),  uno  de
los  últimos  inventos  de  guerra  dados
a  conocer.

*  8-11.—Antes  del  ataque  japonés
había  sido  creado  en  América  el  Co
mité  de  Investigación  de  Defensa
Nacional.  Diez  días  después  de  la
agresión  de  Pearl  Harbour,  este  or
ganismo  fué  reemplazado  por  la  Ofi
cina  de  Investigaciones  y  Realizacio
nes  Científicas,  y  ocho  meses  más
tarde  se  decidió  oficialmente  la  cons
trucción  de  la  fábrica  de  Mahattan
Distric,  consagrada  a  la  fabricación
de  bombas  atómicas.Previamente  se  había  asignado  a

diferentes  grupos  de  científicos  tareas
bien  definidas.  Por  lo  pronto,  era  pre
ciso  obtener  en-  gran  escala  una  re
acción  en  cadena  de  desintegraciones
de  uranio,  de  lo  cual  se  encargó  un
equipo  de  la  Universidad  de  Chica
go,  dirigido  por  Fermi  y  A.  II.  Comp-

*  En  la  fotografía  puede  verse

una  antena  de  un  equipo  «Radar)),
instalado  en  un  buque  mercante  pa
ra  avisar  la  presencia  de  icebergs.

r 

vi
F

7

*  26-Xl-45.—Se  ha  dado  a  cono

cer  la  labor  desarrollada  durante  la
guerra  por  la  entilad  Británica  «Elec
trical  and  Musical  Industries»,  que
antes  de  la  guerra  era  conocida  como
productora  de  los  aparatos  de  radio,
gramófonos  y  discos  HMV.

Dicha  casa  produjo  las  siguientes
armas:

Primero.  A.  1.,  aparato  de  locá
lización,  que  servía  para  interceptar
aviones  enemigos  y  que  desempeñó
un  papel  fundamental  en  la  batalla
de  Gran  Bretaña.  -

Segundo.  P.  P.  1..  usado  en  los
buqees  para  localizar  barcos  ene  mi
gos,  escollos  o  dispositivos  de  barre
ra.  Este  aparato  cooperó  al  hundi
miento  del  «Scharnhorst)).

1946]
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•   Fermi  (que  hubo  de  abandonár  la
Italia  fascista,  en  1938,  por  razones
políticas)  y  Compton  construyeron
una  enorme  pila  de  briquetas  de  gra
fito,  especialmente  purificado  en  el
terreno  de  juego  de  tenis,  cubierto  y
.subterráneo,  de  la  Universidad  d
Chicago.  Esta  pilé  tenía  la  forma  de
uña  esfera  aplastada.  Blóques  de  ura
nio  o  de  óxido  de  uranio  fueron  in
cluídos  en  los  ángulos  de  las  bri
quetas.  Para.  conseguir  las  reacciones
en  cadena  era  preciso  comenzar  por
bombardear  con  neufrones  la  masas
de  «U235)).  Era  preciso  desencáde
nar,  adeiñás,  otra  reacción  eq  cade
na  bombardeando  «U238x,.

Era  éste  un  trabajo  sumamente  pe
ligroso,  pues  se  puede,  en  efecto,
perdér  el  contiol  de  una  reacción  en
cadena,  lo  cual  hubiera  producido
una  explosión  de  fuerza  incalculable,
que  pondría  en  peligro  la.  vida  de
decenas  de  millares  de  personas.

La  ciudad  de  Chicago  Inibiera  po
dido•  volar  si  los  científicos.  no  h’u
bieran  tomado  ttodas  las  precaucio
nes  y  no  hubieran  sido  acompañados,
además,  por  la  suerte.

Los  investigadores  sabían  que  cuan
do  la  pila  alcanzase  determinadas  di
mensiones—cuando  llegase  a  la  ((ma.
sa  crítica»—,  la  reacción  nuclear  po
dría  ser  desencadenada  por  neutro
nes  erráticos,  bien  de  origen  cósmi
¿o  o  procedentes  de  la  explosióñ  es
pontánea  de  un  átomo  de  uranio.  Se
había  calculado  el  volumen  de  esta
«masa  crítica)),  pero  proñto  sé  vió
que  se  llegaba  a  ella  mucho  antes
de  lo  previsto.  Como  medida  de  pre
chución,  y  desde  el  comienzo  de  las
operaciones  fueron  colocadas  entre
las  briquetas,  y  para  hacer  frente  a
la  contingencia  de  una  ruptura  pre
matura,  bandas  de  una  aleación  de

hierro  y  de  boro,  potentes  absorbeii
tes  de  neutrones.  El  dortor  Smith
ha  confesado  que  la  catástrofe  fué
evitada  pese  a  los  cálculos  erróneos.

Había,  además,  el  peligro  de  que
los  investigadores  sucumbiesen  lén
tamente  por  la  acción  de  los  rayos
y  partículas  radioactivas  nocivas  emi
tidas  durante  la  ruptura,  de  los  nú
•cleos  atómicos.  Para  protegerse  con
tra  estas  radiaciones  se  procedió  a
rodéar  todo  el  dispositivo  de  espesas
paredes  compuestas  p  o  r  sustancias
absorbentes.  Nadie  se  aproximaba  a
la  pila  y  todas  las,  manipulaciones.
se  hacían  a  distancia.

El  2  de  diciembre  de  1942  sé  con
siguió  por  primera  vez  controlar  una
reacción  nuclear  en  cadena,  y  en  vis
ta  de  ello  se  decidió  la  producción
en  gran  escála  de  plutonio  y  de
«U235».  En  lugar  de  construir  un.
pequeño  laboratorio  de  ensayo  se
procedió  a  la  construcción  de  una
gran  fábrica.  Para  producir  el .rU235»
jr  el  plutonio  era  precisa  una  centraJ
eléctrica  de  colosales  dimensiones,
que  produjese  un  millón  y  medio  de
kilovatios  ‘y una  corriente  enorme  de
agua  fría  y  pura,  destinada  a  absór
bcr  el  calw-  desprendido  de  las  pi
las  durante  las  operaciones  de  rup
tura  de  los  núcleos  atóynicós.  Se  eli
gió,  pues,  un  emplazamiento  a  ori
llas  del  río  Columbia,  cerca  de  la

presa  de  Grant  Coulee.  Allí,  eñ  una
región  aislada  ceréa  de  Paseo,  en  el
Estado  de  Wáshington  (costa  del  Pa
cífico),  fué  eonstruída  la  fábrica  de
Hanford.  A  ella  fueron  llevados
60.000 obreros   sus  familias,  todos
ellos  ligados  por  el  secreto.  En  un  te
rritorio  ‘completamente  desierto  sur
gió  una  ciudad,  que  se  convirtió
pronto  en  la  cuarta  en  importancia
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de  dicho  Estado  y  qñe  nunca  figuró
en  un  mapa.

Ciertos  edificios  consistían  en  cá
maras  herméticas  rodeadas  de  espe.
sos  muros  -de  cemento  armado,  ace
ro  u  otras  sustancias  absorbentes.  Va
rias  de  estas  células,  en  sus  dos  ter
ceras  partes  enterradas,  formaban
una  línea  continua  dé  30  metros  de
largo,  llamada  «cañón)).  Era  allí  don
de  se-  cargaban  y  descargaban  las
pilas,  transfiriéndçjse  las  masaÇ  de
uranio  de  uña  célula  a  otra,  siempre
mediante  un  sistema  de  mandos  a
distancia.  -El  peligro  de  radiación
implicaba  no  sólo  los  neutrones,  si-

-  no  también  radiaciones  penetrantes
análogas  a  los  «rayos  X)),  despren
didas  por  lo  menos  de  30  elementos,
como  el  nodo  radioactivcÇ))  y  el  «xc-
non)).

La  reacción  en  cadena  en  las  tres
pilas,  situadas  a  varios  kilómetros
unas  de  otras,  era  controlada  por

-   varias  bandas  de  acero  al  cadmio.  ta
inserción  de  una  sola  banda  bastaba
para  interrumpir  la  ruptura.  Ade
más  se  introdujo,  como  medida  de
seguridad,  en  el  centro  de  la  pila

—  -   üna  banda  automática,  que  estaba
-  unida  a  un  dispositivo  de  control,  -

también  antomático,  cánsistente  en
dos  motores  eléctricos,  que  eran  pues
tos  en  acción  por  una  cámara  de  io
nización  y  un  -sistema  amplificador.
Cuando  la  intensidad  de  la  reacción.
se  hacía,  peligrosa,  la  inserción  de
la  banda  de  seguridád  se  llevaba  a
cabo  automáticamente.  Durañte  el

-  verano  de  1945,  las  tres  pilas  aumen
taron  la  temperatura  del  río  Colum
bia.  A  principio  de  1943  se  constru
yó  asimismo  otra  gran  fábrica:  -  la
fábrica  Clintón,  en  Oak  Ridge,  cerca

•    de  Knoxville,  en  el  estado  de  Ten-
-    nensee.  -
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-  En  todo  momento  se  vigiló  muy
de  cerca  la  salud  de  los  ingenieros,
hombres  de  ciencia  y  obreros.  La  can
tidad  de  leucocitos  indicaba  si  una
persona  estaba  o  no  expuesta  dema
siadoDtiempo  a  las  radiaciones.  ,Los
hombres  llevaban  en  sus  bolsillos  pe
queños  electroscopios  en  forma  de
estilográficas,  que  señalaban  la  du
ración  e  importancia  de  la  expbsi
ción  a  las ‘radiaciones.  Estos  aparatos

-  eran  cargados  al  principio  de  la  jor
nada  ‘y  se  veían  los  resultados  al  fi
nal,  de  la  misma.  Más  tarde  se  colocó
detrás  de  la  placa  de  identidad  de

los  trabajadores  fragmentos  de  placa
fotográfica,  que  eran  revelados  perió
dicamente.  El  oscurecimiento  de  de
terminadas  partes  de  la  placa  indi
caba  si  el  obrero  se  había  visto  ex
puesto  a  las  radiaciones.  La  conta
minación  de  los  accesorios  y  del  equi
po  de  los  lalioratorios  por  li5s rayos
«Alfa))  era  señalada  por  un  pequeño
aparato,  conocido  con  el  nbmbre  de
«Plutón)).  Gracias  a  otro  dispositivo,
toda  persona  cuyos  vestidos,  cabellos
o  piel.  conservase  la  más  ligera  traza
de  radioactividad  no  ‘podía  franquear
las,  verjas  de  ciertos  laboratorios’,  sin
ser  descubierta  por  un  dispositivo
de  alarma  pie  se  desencadenaba  a
su  paso.  El  agua  que  salía  de  los  la
boratorios  era  constantemente  grani
zada,  y.  el  polvo  también,  mediante
otro  intrumento  deñominado  «Shee
zy».  Las  chimeneas  de’  las  fábricas
eran  lo  suficientemente  altas  para
asegurar  una  dispersión  adecuada  dé
los  gases,  polvo  y  vapores.

Incluso  antes  d  la  construcción  de
las  fábricas  gigantes  de  Hanford  y
Clinfon  ya  existía  un  laboratorio  con
sagrado  a  la  bomba  atómica.  Estaba
construído.  en  una  altiplanicie  aisla
da  cerca  de  . Los  Alamos,  en  el  es-
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tado  de  Ñuevo  ‘Méjico.  En-  éste  lu
gar,  J.  Robert  Oppeheimer,  físico  de
la  Universidad  de  California,  dirigía
lo  que  .pronto  se  había  de  coñvertir
en  el  centro  de  investigaciones  más
interesante  del  mundo.  Por  este  la
boratorio  desfilaron  los  grandes  sabios
especializados,  los  laureados  ame-

•    ricanos  del  premio  Nóbel  Anderson,
Compton,  Davisson,  Einstein,  Lang
muir,  Lawrence,  Millikan,  Rabi,

•    Stern,  etc.,  y  también  los  refugiados
políticos  Bohr,  Chadwick  y  .Fermi.

Para,  realizar  prácticamente  la
bomba  atómica  era  preciso  liberar
en  el  míñimo  de  tiempo  una  canil
dád  de  energía  lo  má  grande  posible
gracias  a  rotufas  nucleares.  El  redu1
cido  peso  dé  la  bómba  atómica  im
plicaba  fatalmente  la  supresión  de
los  moderadores  y  no  se  podía  fabri
car  una,  pila  encima  del  territorIo  ene.
migo  ni  transportarla  por  avión.  Pa
ra  no  rebasar  la  masa  crítica  se  pre
sentaban  dos  soluçiones:  primera,
reunir  bruscamente  varios  trozos  de
«U235»  para  constituir  una  mása  que
sé  aproximase  lo  más  posible  a  la
crítica;  seguitda,  rodear  varios  tro
zo’  de  este  explosivo  con  «cadmio»  y.
suprimir  de  improviso  estas  panta.
has  absorbentes.

El  6  de  agosto  de  1945  cayó  la  pri
mera  bomba  en  Hiroshima.  La  ener
gía  , del  núcleo  del  átomo  estaba  li
•berada.  ,  ‘          -.

*  8II.—El  Gabinete  británico  ha

(lado  instrucciones  al  Minisierio  de
Abastecimientos  para  que  se  pongan
todos  los  medios  necesarios  con  el  fin
de  contribuir  al  desarrollo  de  la  ener
gía  atómica.  El  ‘carácter  urgente  da
do  a  este  proyecto  ,es  puesto  de  ma -

nifiesto  por  el  hecho  de  que  los  can
didatos  a  los  principales  puestos  se
rán  deiignados  por  el  ministro  en

‘un  plazo  de  seis  días.  El  plan  ilva
rá  a  cabo  la  administración  con  el
fin  de  obtener  uranio  y  otras  mate
rias  primas  necesarias  para  la  pro
ducción  de  energía  atómica.

Algunos  sabios  se  especializarán
en  investigaciones  atómicas,  recibien
do  la  colaboración  de  ingenieros  de
todas  clases  5t,  principalmente,  de’
‘ingenieros  químicos,  con  el  fin  de
que  éstos  se  dediquen  a  construir
los  puestos  de  las  baterías  atómicas

,experimentales  que  se  instalarán  en
Berkshire,  encargadas  de  extraer
metales  radioactivos  -  Ingenieros  me
cánicos  producirán  turbinas,  que
deberán  ser  luego  movidas  por  ener
gía  atómica,  y  los  ingenieros  de
Caminos  y  Puentes  construirán  “fá
bricas,  vías  férreas,  carreteras  y
bombas.

Lo  candidatos  serán•  exinninados
por  el  profesor  J.  O.  Cockroft,  direc
tor  de  la  estatión,  que  ha  llegado
por  avión  ‘desde  el  Canadá.

También  tomará  parte  en  los  exá
menes  lord  Portal  de  Hungerford,
que  dirige  los  servicios  de  Bisley.

La  gran  fábrica  militar  de  Bisley
fué  constrdída  durante  la  guerra;  ‘y’
trabajan  en  ella  35.000  obreros;

*   12-11.—El  ((Ojo  mágico»,  pro

cedimiento  fotográfico  utilizado  co
mo  arma  secreta  en  la  segunda  gue

rra  mundial,  fotografía  3.0,00  esce
tas  por  segundo,  por  lo  cual,  des
pués  de  pasada  la  película  a  «ralen
ti)),  se  advierten  los  más  insignifican
tes  detalles.

Los  científicos  británicos  pudieron
realizar  estudios  relacionados  ‘con
las  nuevas  armas  utilizando  el  «ojo
mágico»,  que  les  permitió  reducir,
en  la  pantalla,  la  velocidad  del  más
veloz  de  los  proyectiles.

*  16-11.—La  Marina  de  guerra
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de  ¡os  EstwTlos  Unidos  ha  fijado  la
fecha  del  15  de  mayo  para  llevar  a
efecto  la  primera  prueba  de  la  bom
ba  atómica  sobre  los  barcos,  a  pesar
de  ¡as  predicciones  de  que  tales  prue.
ba  no  rendirán  grandes  resultados.

La  ‘fecha  de  la  segunda  prueba  se
prevé  pera  julio,  aunque  no  ¡la’ sido
determinada  aún.  La  tercera  prueba
para  estudiar  los  efectos  de  la  bom
ba  atómica  bajo  el  agua,  no  se  ej cc
tuará  ‘ hasta  el  año•  próximo.

*  18-11.—El  Departamento  de

Guerra  ha  revelado  la  existencia  de
una  nueva  máquina,’  basada  en  el
principio  de  la  utilización  de  los
electrones,  que  permite  resolver,  en
un,  tiempo  extremadamente  reduci
‘do,  problemas  matemáticos  suma
mente  difíciles.

Esta  máquina,  inventada  durante  la
guerra,  ha  prestado  grandes  servi
cios  a  los  aliados.  Según  los  miem
bros  del  Departamento,  de  Guerra
que  han  hecho  demostraciones  en
presencia  de  los  periodistas,  la  má
quina  puede  producir  una  verdade
ra  revolución  en  los  modernos  mé
todos  de  investigaciones  científicas,
y  en  todos  los  terrenos  donde  se  apli
can  la  ciencias  exactas.

La  nueva  ni  á  q  u  i  n  a,  llamada
«Eniac»,  cuyo  funcionamiento  está
asegurado  por’  18.000  lámparas  y  va
nos  kilómetros  de  cables  eléctricos,
no  tiene  ninguúa  pieza  mecáñica

*  l9-Il.----Una  Comisión  civil  nor
teamericana,  y  no  la  Mariná  y  el
Ejército,  controlará  en  ‘absoluto  ‘las
experiencias  ‘de  la  bomba  atómic.r,
que  serán  realizadas  en  el  Pacífico.

Esta  decisión  ha  sido  tomada  por
el  Presidente  Truman,  quien  ha  de-
signado  a  los  miembros  de  ‘la citada
Comisión.

Esta  medida  ha  sido  tomada  des-
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•  pués  de  haberse  hecho  resaltar  que
era  iñjusto  conf  iar  a  los  servicios  mi
litares,  exclusivamente,  la,  reponsa
bilidad  de  preparar  y  determinar
urjas  experiencias’  que  .  pueden  no
sólo  decidir  su  porvenir,  sino  su  exis
tencia.  El  senador  Mac  Mahon,  presi.

•  dente  del  Comité  especial  del  Senado
•  sobre  la  bomba  atómica,  que  era  par
tidario  de  esta  decisión,;  ha  dicho  que
contribuirá  considerablemente  a  au-’
mentar  la  confianza  del  pueblo  nor
teamericano  en  dicha  experiencia  y
en  sus  resultados.

La  ‘administración  tiene  intención
de  invitar  a’ los  representantes  de  la
Comisión  de  energía  atómica,  de  la
Organización  de  las  Naciones  Unidas,
a  asistir’  a  la  demostración  de  la  ef i
cacia  de  la  nueva  arma,  a  fin  de  ha
cerles  ver  con’sus  propios  ojos  la  ne
cesidad  imperiosa  de  una  estrecha
cooperación  internacional  con  el  ob
jeto  de  impedir  que  pueda  ser  em
pleada  en  lo  sucesivo  con  fines  bé
licos.

*  23-11.—Se  cree  saber  que  la
Policía  Especial  de  Seguridad  del
Ministerio  ,de  la  Guerra  Británicó,.
ha  sido  encargada  para  proteger  la
estación  de  investigaciones  atómicas
en  el  campo  de  Harwell,  cerca  de
Dicot,  donde  han  comenzado  ya  las
primeras  pruebas  en  el  secreto  más
completo.’  Las  medidas  ordinarias  de
precaución  han  ‘sido  reforzadas,  pro.
bablemente  debido  a  la  reciente  ten -

tativa  de  apoderarse  de  los  documen
tos  relacionados  con  el  Laboratorio
del  Consejo  de  Investigación  Nacio
nal  del;  Canadá  en  ‘MontreaL

Existe  alojamiento  para  miles  de
obreros,  que  transformaián  el  anti

guo  campo  de  aviación  en  una  gran
fábrica  ‘industrial  cuya  construccióñ
está  a  punto  dedeterminarse.
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Se  mantiene  en  secreto  el  número
de  los  obreros  ocupados  en  los  traba
jos  preparatorios.

*  20-II.——El crucero  norteameri
cano  «Helefle)>,  y  los  destructores
«Cone»  y  «Connel»,  anclaron  en  e1
puerto  de  Portsmouth.  Forman  par
te  de  las  fuerzas  navale.s  norteameri
canas  en  aguas  auropeas,  a  las  que
se  ha  ofrecido  puedan  utilizar  las  ba
ses  inglesas.  Portsmouth  será su  base
principal.

*  27-11.—Los  buques  de  guerra

norteamericanos  podrán  seguir  utili
zando  determinadas  bases  de  Ingla
terra  durante  varios  meses,  según  ha
declarado  el  jefe  de  las  fuerzas  nava
les  estadounidenses  en  Europa,  Al
mirante  Hewitt.

 XF-45.—La  BristolÁircraf  Co..
Ltda.  ha  construído  una  pequeáa
lancha  rápida  de  gran  radio  de  ac
ción  y  gran  velocidad  para  servir  de
prototipó  a  una  serie.

Estas  lancha  tienen  una  eslora  de
32  metros,  una  manga  de  6,7  metros
y  un  desplazamiento  con  carg&  má
xima  de  unas  80  toneladas,  con  un
calado  de  1,75  metros.

El  casco es de  construcción  mixta,
empleándose  el  contraplaqué  irnper
rneabilizado  y  el  aluminio  resistente
a  la  corrostón.  Esta  construcción  ha
sido  llevada  a  cabo  por  los  arquitec
tos  navales  de. la  Empresa.

Una  particüláridad  de  estas embar

caciones  radica  en  el  empleo  de  mo
tores  de  aviación  en  estrella,  con  re
/rigeraçióqi.  por  aire  y  utilizados  a me
dio  rendimiento.

Dada  la  utilización  prevista  para
estas  lanchas  rápidas,  la  elección  de
motores  parece  plenamente  justifica
da  desde el  punto  de  vista  de  los  re
ca ni bios,  reparaciones  y  entreteni
miento  de  un  personal  adecuado.  Por
lo  demás  se  puede  utilizar  en  una
lancha  rápida  un  motor  de  potencía
reducida,  que  no  cabría  emplear  pa
re  un  avión.

Estas  lanchas  rápidas  utilizan  tres

tipos  de  motores
Unas  llevarán  cuatro  motores  «Cen

taurus»  ‘del  último  tipo,  con  una  po
tencia  de  2.500 Cv.  Se espera  alcanza
con  ellos  una  vélocided  máxir  1e
50  nudos,  con  un  radio  de  ticción  de
2.500  millas.

Otras  lanchas  emplearán  cuhtro
motores  ((Hércules»  de  1.675 cv.,  y  su
velocidad  máxima  será  de  40  nudos.
con  un  radio  de  acción  de  4.200  mi
llas.

Por  último,  las  lanchas  del  tercer
tipo  montarán  cuatro  motores  Per
seas,  •de 1.175.cv.,  una  velocidad  de
35  nudos  y  un  radio  de  acción  de
4.300  millas.

Los  motorcs  estarán  o limentados
con  gasolina  de  alto  grado  de  com
presión.

El  peso  de  la  instalación  es  muy
reducido,  debi,h  a  la  ausencia  de
radiadores,  bombas  da  ci;-cule,
etcétera.

Las  hélices  son  de  pasó  variable
•(Protol)),  eliminando  así  los  cambios
(le  marcha  ,nec,os.

*  1-II.  —  El  portaa’iones  norte

americano  Franklin  D.  Roosevelt  en
tró  en  el  fondeadero  de  Guanabara.
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1.  -11.—El  crucero  -norteamerica
1U  «Augu.sta»  zarpó  de  Portsmouth
jara  Sou.thanLpton  cies pués  de  ser  rt
parado  én  el  astillero  toca 1 de  los  sra

ves  daños  que  sufrió  durante  twa
tempestad  en  el  Atlantico  hace  sois
s.  manas.

 22-11.—El  buque-escuela  «Cha-
rente»,  perteneciente  a  la  marina
de  guerra  francesa,  y  que  fué  halla
do  en  Kiel  -por  los  aliados,  ha  zar
pado  de  esta  capital  con  rumbo  a
Saigón,  después  de  haber  sufrido  va
rias  reparaciones.

Próximamente  se  pondrá  en  •ervi
ciQ  un  buque  análogo  a  éste,  que  ito
vará  el  nombre  de  «Mayenne».

*   13-11.—Sobre  ci  tcma  «Las  ma

ravillas  del  cosnios,  el  padre  Puig,
director  del  observatorio  del  Ebró,
ha  pronunciado  esta  noche  una  con
refencia  en  la  Universidad  Literaria
de  Salamanca.  La  enorme  expe  eta
ción  lograda  en  los  mdtos  cultura
les  y  científicos  hizo  que  tuvieran
que  instalarse  altavoces  en  el  claus
tro  y  en  otras  aulas  de  la  Universi
dad,  por  ser  insuficiente  el  paramu

fo.  Presidieron  el  rector  de  la  Uni
versidad,  el  gobernador  militar,  de
cano  de  la  Facultad  de  Ciencias  y

•  otras  personalidades.

El  padre  Puig  se  refirió  a  las  ra
-  diaciones  solares  y  la  energía  solar,

diciendo  a  ete  respecto  que  la  Tierra
recibe  más  de  350  billones  de  caba
llos  de  fuerza.  Con  la  energía  que
recoge  una  superficie  igual  a  la  cuar
ta  parte  de  Esjxxña,  transfornuida  en

energía  -mecánica,  habría  suficieñte
para  mover  toda  la  mdqu.ina  ria  del
mundo.  Si  fuera  posible  contar  con
un  horno  que  produjera  el  calor  so
lar,  sería  necesario,  para  alimentar
lo,  gastar  cada  minuto  11  trillones
de  toneladas  de  hulla.  A  continua
ci’ón  se  refirió  al  mantenimiento  de
la  energía  solar,  y  dijo  que,  según
las  diversas  hipótesis,  el  astro  rey
tendrá  reservas  aun  para  15  billones
de  años.  Sin  embrgo,  pudiera  su
ceder  también  que  el  Sol  estallara,
como  lo  han  hecho  otras  muchas  es
trellas,  lo  que  daría  lugar  a  que  to
da  lii  vida  de  nuestro  planta  fuera
consumida  por  el  fuego,  según  se  di
ce  en  las  Sagradas  Escrituras.  En  la
iíltima  parte  de  su  conferencia  estu
dió  las  semejanzas  existentes  -entre  el
Sol  y  las  demás  estrellas,  diciendo
que  están  separadas  de  la  tierra  por
enormes  dLstancias,  mucho  mayores
que  la  que-  existe  entre  el  Sol  y  la
Tierra.  Para  llegar,  por  ejemplo,  a  la
((Alfa))  del  Centauro,  la  más  cercana

a  nosotros,  se  terciarían  45  millones
de  añós.  Terminó  diciendo  que  todo
el  cosmos  es  como  una  inmensa  rna-
quinaria,  donde  las  estrellas  giran
unas  en  torno  a  les  otras,  como  lo
hacen  las  rú’edecitas  de  una  máquina
armónicamente  organiza(la,  que  se
mueven  por  leyes  fijas  y  matenláti
cas.  Esta  nueva  conferencia  del  pa-
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dre  Puig,  segunda  ¿lv las  que  se  pro
pone  dar,  fué  acogida  con  nutridos
#/JlausOs

..

13.11    I.  :zWIara  ¿It  Cwovr—

vio  de  Lisboa  ha  enviado  ¿tira  enér
gira  nota  al  embajador  británico  pro
lesi  ando  contra  la  -continuación  de  la

-   vigencia  del  régimen  de  «navicerts»
una  vez  terminadas  lás  hostilidades.
La  nota  subraya  «él  grave  y  ruinoso
perjuicio.  que  los  navicerts  iuponen
para  la  exportación  portuguesa)).  La
protesta  hecha  el  año  pasado  no  ha
sido  ateñdida  satisfaétorinmenté.  LaOficina  Británica  de  Navegación  en

Lisboa  cerrará  en  breve  sus  puer
tas,  .pero  sé  cree  que  el  régimen  de
«navicérts»  continuará  vigente  basta

que  se  firmen  los  tratados  de  paz.
‘Adémás,  lós  navicerts  desempeñan
un  importante  papel  par  evitar  que
se  especule  con  los  ártículos  alimen
ticios  durante  la  presente  escasez
mundial.

tu
*  IV-45.—Los  constructores  de  bu

ques  británicos  están  llevando  a  cabo
experimentos  con  nuevas’  ideas  para
la  construcción  de  buques  de  gran
desplazamiento  y  más  pequeñós.  Las
innovaciones  se  carácterizan  por  las
líneas  aerodinámicas  qüe.  se  dan  a
los  navíos  y  que  permitiráti’  ahorrar
combustible  a  la  vez  que  aumenta
rán  su  velocidad;  se  experimenta
asimismo  con  una  construcción  espe
cial  para  reducir  el  mareo.
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En  los  astilleros  escoceses  reina
gran  actividad,  pues  desde  que  ter
miné  la-  guerra  contra  el  Japón  se
hah  recibido  encargos  para  la  cons

trucción  de  más  de  200  barcos,  una
parte  de  los  cuales  son  para  navieros
de  Noruega,  Dinamarca,  Francia,  Ho
landa,  Portugal,  Islandia  y  Argeri
tiria.

Las  empresas  de  los  astil/eros  bri
tánicos,  con  el  fin  de  estrechar  sus
relaciones  con  los  países  de  Améri
ca  del  Sur,  han  acordado  ‘enviar  una
misión,  constituida  por  elementos  di
rectivos  de  las  principales  firmas.  Vi.
sitárá  el  Brasil,  la  Argentina,  Chile,
Perú  y  Uruguay.

*  8-II.  —  La  Comisión  directiva  :
de  la  Delégacióñ  Nacional  de  Depor
•tes  resolvió  en  su  última  reunión  el
rec’urso  del  C1ub  de  Remo  de  Pedre
ña,  contra  fallo  de  la  Federación.  Es
pañola  de  este  deporte,  mctivsdo
por  los  hechos  sucedidós  en  el  se
gundo  caihpeonato  de  España  de
traineras,  disputado  en  San  Sebas
iián  el  23  de  septiembre  de  1945.

Se  acordó  mantener  el  resultado
de  la  prueba,  dsestimándose  la  so
licitud  del  club  de  Pedreíja.  que  pre
tendía  su  anulación,  ya  que  su  in
comparecencia  motivó  precisarnénte
Fa  sanción  que  le  fué  impuesta  y  que
se  mantiene.          -

Se  acordó  asimismo  excitar  el  ce
lo  de  la  Federación  Española  de  Re
mo  para  que.  con  la  antelación  ne
cesaria  y  jomando  como,  base  la  ex
periencia  adquirida  en  los  dos  cain

peonatos  ya  celebrados,  se  formule
nueva  reglamentación.
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•   El  pequeño  cútter  «Rani»  ‘  Su

dotación  a  su  llegada  a  Hobart  en  las
primeras  horas  del  pasado  mes  de
enero.

Esta  embarcación,  de  la  que  no  se
tuvo  noticia  en  cinco  días,  ha  sido
declarada  ganadora  de  la  carrera  de

yateií  efectuada  entre  Sidney  y  Ho.
bart.

El  «Rani»,  sin  localizar  ni  aún
por  las  patrullas  aéreas  de  explora-’
ción,  perdió  por  cómpleto  el  contac
to  durante  la  mayor  parte  de  la  tra
vesía  (650  millas)  con  el  mundo  ex
terior,  teniendo  que  aguantar  un  fuer-
te  temporal  del  Sur.

Su  dotación  la  componían:

C.  de  N.  K.  Vaugham.,  A.  1.  F..

C.  de  N.  J.  H.  Iílingworth,  R.  N.
(propietario  y  patrón).

C.  deC.  -Ho?! gson,  R.  N.

Tte.  Haggard,  R.  N.
Tte.  Richmond,  R.  N.

Mr.  Gr.  Colohan.
y  Mr.  N.  O.  Hudson  (piloto).

 El  cútter  «Winston  Churchill)),
de  Tasmania,  fotografiado  ‘desde

-un  «Catalina»  de  la  R.  A.  F.  cuan-
•  do  se  aproximaba  al  puérto  de  Ho

bart  el  31  de  diciembre,  durante
las  regatas  de  yates  Sidney.Hobart,
Entonces  se  creyó  que  el  «Winston

19461
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Churchill»  iba  en  cabeza,  pero  el
«Rani»  surgió’  inesperadamenté,  al
canzando  el  prinier  premio.

*  8-11.—Se  ha  disputado  en  el

puerto  de  Málaga  el  1V  Trofeo  Arre.
se,  de  natación,  organizado  por  Edu-,
cación  y  Descanso,  çuyos  resultados
fueron:

100 metros  libres:’  primero,  Ricar
do  Mérida,  en  1-35,  y  segundo,  José
Pérez,.  en  1-45;  y  100  -métros  braza:
primero,  José  Pérez,  en  1,45,  y’ se
gundo,  Francisco  Mora,  en  1.47-4/10.,’
-‘  El  trofeo  só  adjudicó  a  Pérez,  el
mejor  clasificado.

 9-11.—En  el  puerto  de  Barce
lona  se  disputó  la  última  prueba  de
las  regatas  de’ invierno  de  snipes,  ga
iiándola  «Comodín  II»  en  43  minu
tos  y  30  segundos,  seguido  de  «Pa
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la  superior  para  el  entrenamiento  de
los  oficiale  superiores  dl  Ejército,
de  la  Aviación,  de  la  Marina,  del
Cuerpo  diplomático  y  del  deparia
mento  de  Estado,  con  el  fin  de  estu
diar  los  problemas  conjuntos  de  la
defensa  nacional.

El  almirante  Hill,  que  dirigirá  la
nueva  escuela,  dijo  en  una  conferen
cia  de  Prensa  que  el  fin  primario  de
la  nueva  institución  consistirá  en  no
preprar  los  planes  para  una-  gue
rra,  ino  en  entrenar  a  los  hombres
en  1a,  responsabilidades  de  la.  paz.

Dijo  también  que  otro  de  los  fines

de  la  Escuela  consistiría  en  orientar
las  mentes  de  los  alumnos  hacia  ci
futuro  en  vez  de  hacia  el  pasado.

Los  planes  y  la  estructura  de  la
nueva  Escuela  fueron  esbozados  con
juntamente  por  los  Departamentos
del  Ejército,  de  la  Marina  y  del  de
Estado.  Los  altos  oficiales  del  Ejérci
to,  las  fuerzas  aéreas  y  la  Marina,.
así  como  los  jefes  del  Servicio  Exte
rior  y  del  Departameñto  de  Estado,
estudiarán  los  problemas  conjuntos

lAbril

pus  Ib,  en  44-49,  y  «Man-Pepe»,
-  en  47-59.

La  totalidad  de  las  pruebas  ha  si-
do  ganada  por  «Pepus  U»,  con
7.684  puntos,  siguiéndle.  «Como
dín)),  con  7.025,  y  «Man-Pepe»,  con
6.093.

Veinticinco  generales  y  quince
coroneles  y  tenientes  coroneles  de  la
Escuela  Superior  del  Ejército  han  vi-

sitado  Cartagena  en  viaje  de  prácti
cas,  al  mando  del  subdirector  de.  la
Escuela,  General  de  División,  don
Eduardo  Funtes,  en  compafuia  del  al
mirante  Díaz  del  Río,  comandante  ge
neral  del  Arsenal,  después  de  presen
ciar  unas  pruebas  efectuadas  en  la
Escuela  de  buzos  de  la  Marina.

*  4-11.—El  vicea.mirante  Harry

W.  Hill,  de  la  Marina  de  los  Estados
.Unidos,  ha  explicado  lós  planes  pa
ra  el  establecimiento  de  una  Escue
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de  defensa  nacional  en  este  estable
cimiento  de  n  u  e  y  a  creación,  que
constituirá  el  nivel  más  alto  de  las
instituciones  educadoras  - de  las  fuer
zas  armadas.

Estará  orgánizado.  bajo  la  autori
dad  conjunta  de  los  Jefes  de  Estado
Mayor  y  será  el  primero  establecido
pará  promover  una  íntima  integra
ción  en  los  grados  superiores  de  los
sei-vicio  armados  y  del  Dpartamen
tú  de  Estado.  Lo  eitudiautes  serán
cuidadosamente  seleccionados  en  ca
da  departamento.  Después  de  com
pletar  el  curso,  que  durará,  aproxi
madamente,  diez  meses,  los  alumnos
se  reintegrarán  a  sus  deberes  indivi
duales.  La  primera  clase  comenzará
el  día  3  de  septiembre  de  1946,  con
tinuando  htstá  el  21  de  junio  de
1947,  con  una  matrícula,  por  lo  me
nos,  de  100  alumnos.  La  Escuela  s
tará  situada  junto  a  la  de  Guerra,
del  Ejército,  en  Washington.

-       Entre  los  temas  que  serán  objeto
de  estudio  se  encuentran  la  bomba
atómica  y  otras  nuevas  armas,  así  co
mo  sus  efectos  en  las  ionas  de  gue

•    rra  amenazadas.  Otros  progresos  de
investigación  científica  serán  trata
dos  también  por  los  especialistas  mi
litares  y  civiles.

El  curso  comprenderá  un  amplio
cstudio  de  la  pt-í&ica  exterijr  de  h
Estados  Unidos  y  de  otras  grandes
potencias.  Sé  oncedení  especiar
atención  a  la  Orgauizacfiun  (le  las  N.
ciones  Unidas  y  a  otros  iuecli.os  ile
prevenir  la  guerra.

L  o  s  principales  problenws  del
frente  interior,  tales  como  la  pro
ducción  industrial;  comunieacione,
transporte  y  movilizacióñ  de  la  ma-

•    no  de  obra,  serán  objeto  ile  profun
da  investigación.  Todos  los  servicios
armados  en  sus  grados  superiores  es-
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túdiarán  los  preparativos  de  guerra
desde  un  punto  de  vista  conjunto

por  primera  vez  en  la  Historia.  Es
to  comprenderá  un  análisis  del  pa
pel  del  poderío  naval  y  aéreo  y  de
las  fuerzas  de  tierra  en  las  operacio
nes  futuras,  así  como  el  conjunto
del  Servicio  de  Información,  comu
nicaciones,  logística,  operaciones  aé
reas  y  anfibias  - y  operaciones  cpn
juntas  que  constituirán  los  lemas
principales  del  curso  general.

Se  realizará  un  estudio  analítico
de  las  operaciones  de  la  segunda
guerra  mundial  y  sé  subrayarán  de
modo  especial  los  problemas  y  las
técnicas  de  los  diversos  -teatros  de
guerra,  los  errores  y  las  lecciones
aprendidas.  El  director  de  la  nueva
Escuela  es  el  vicealmirante  Harry  W.
Hill,  antiguo  comandante  estadouni
dense  de  la  quinta  fuérza  anfibiá  y
actualmente  comandante  de  la  Es
cuela  de  Estado  Mayor  del  Ejército
y  la  Marina,  de  Washington.

Los  miembros  de  esta  Facultad
serán  elegidos  efitre  todos  los  servi
cios  armados  y  el  personal  del  De
partamento  de  Estado,  principal
mente.  Destacados  hombres  de  cien
cia,  profesores  y  otros  especialistas
civiles  serán  invitados  a  pronunciar
conferencias.  La  instrucción  se  dará
principalmente  por  el  sistema  de  con
ferencias  con  Comités  de  estudio  e
informes  y  análisis  individuales  por
parte  de  los  estudiantes.  -

La  parte  del  curso  llamada  ((Con
ducción  de  la  guerra))  se  extenderá
al  uso  dejos  problemas  con  que  han
de  ser  afrontadas  las  soluciones  rea
les  y  las  soluciones  requeridas  por
parte  de  grupós  de  estudiantes.

Algunas  partes  del  curso  serán  ce
lebradas  en  conjunción  con  la  Escue
la  Industrial  del  Ejército  y  la  Man-
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na,’  de  la  cual  es  comandante  el  ge
neral  Donaid  A.  .Armstrong.  Pará  la
preparación  detallada  de  los  progra
mas  de  estñdio  se  mantendrá  estré
cho  contacto  con  ‘la  Escuela  de  Gue
vra  Naval  de  Newport  y  con  las  ms-.
tituciones  educadoras  superiores  del
Ejército  de  Tierra  y  .de  las  fuerzas
en  servicio  de  Fort  Leaveswort,  en
Kansas,  y  de  las  fuerzas  aéreas  del
Ejército  de  Tierra  en  Maxwell  FÍeid,
Alabama.

-  Seldes  Chapin,  director  de  la  Oh-
cina  del  Servicio  Extranjero  del  De.
partamento  de  Estado,  dijo  a  los  w’
rresponsáles  que  el  secretario  Byr.
nes  había  aprobado  en  principio  ci
programa  de  la  Escuela  de  nueva
creación,  pero  que  el  Departamento
de  Estado  todavía  no  había  elaborado
los  planes  definitivos  para  su  pait
cip  ación.

Dijo,  que  era  probable  que  los  fun
cionarios  del  Servicio  Exterior  con
anos  quince  años  de  servicio  fuesen
seleccionados  para  asistir  a  estos  uuf
sos.  Subrayó,  sin  embargo,  que’  la
escasez  de  personal  del  Servicio  f.
tenor  hacía  diffcil  prever  cómo  se
podrían  designar  los  estudiantes.

*  ,  20-11.  —  El  buque-escuela  de

guardiamarinas  suecos  «Flygia»,  que
ha  permanecido  varios  días  fondea
do  en  el  Tajo,  ha  zarpado  con  rum
bo  a  Madeira.  -

*  23-11.—Ha  fondeado  en  el  Ta

jo  el  transporte  de  guerra  brasileño
«Duque  de  Catiex»,  que  trae  a  bordo
424  guardiamarinas  y  cadetes  del
Ejército  y  de  la  Aviación  en  viaje  de
regreso  al  Brasil,  después  de  haber
visitado  los  antiguos  teatros  de  guerra
en  Italia.

*  1.11.—Bélgica  tendrá  una  Flo

ta  compuesta  de  ‘doce  lanchas  rápi
das,  ocho  dragaminas  y  dos  o  tres
fragatas,  en  virtud  de  un  decreto
aprébado  por  su  Gobierno.

*  1.1.—Antes  de  la  guerra,  Ho
landa  disponía  de  una  flota  militar
de  80.000  toneladas  comprendien
do:

Cuatro  cruceros:  «Java)) .y  ((Suma
tra))  (1925),  de  6.670  toneladas,  con
una  velocidad  de  30  nudos  y  10  pie.
zas  de  150;  «De-Ruyter»  (1936),  con
6.000  toneladas,  32  nudos  de  veloci
dad  y  siete  piezas  de  150,  y  «Tromp»
(1938),  con  3.350  toneladas,  32,5  nu
dos  de  velocidad  y  seis  piezas  de  150.

Además,  ocho  destructores,  moder
nos,  de  1.336  toneldás  y  34  nudos
de  velocidad;  24  submarinos,  en  su
mayoría  de  tipo  reciente;  tres  bu
que  urmados  con  tres  piezas  de  150  y
ocho  dragaminas  modernos.

Además  se.  encontraban  en  cons
trucción  dos  cruceros  de  8.350  tone
ladas,  cuatro  destructores  de  1.628
toneladas  y  media  docena  de  suhma
rinos.

-   En  vísperas  de  la  invasión  alema.
na,  en  mayo  de  1940,  las  fuerzas  na
vales  holandesas  estaban  divididas
en  dos  grupos  principales.  El  más
importante,  integrado  por  las  mejo.
res  unidades,  se  encontraba  ‘en’  las
Indias  Neerlandesas  y  el  otro  enHo
landa,  siendo  su  prineipal  misión
la  defensa  de  las  costas  y  de  los
puertos.  En  septiembre  de’  1939  ha
bía  sido  reforzado  ligeramente  este
grupo  con  unidades  retiradas  de-Ex
tremo  Oriente,  a  fin  de  garantizar
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la  neiitri]Idád  de  ls  amas  metropo
litanas.

El  10 de  mayo  de  1940,  al  amane
cer,  nubes  de  paracaidistas  apoyados
poi  potentes  escuadrillas  de  «Stukas»
éayeron  s o b  r  e  Holanda,  mientrás
que  verdaderos  torrentes  de  hom
br?s  y  de  máquinas  franqueabañ  la
frontera.  El  pequeño  Ejército  holan
dés,  desprovisto  de  medios  materia
les,  hizo  frente  valerosamente;  pero
fué  rápid4mente  desbordado.  En
cuanto  a  la  Marina,  tomó  uná  parte
gloriosa  en  la  defensa  dé  su  país.  En
el  Norte,  el  «Johan  Maurits  van  Mis-
san»  sostuvo  con  su  tiro  el  punto  de
apoyo  de  Kornvérderzand,  clave  de
la  defensa  de  los  diques  del  Zuider
zee.  También  en  el  Norte  una  pa
trúlla  dé  lanchas  cañonérás  y  de  pa
trulleros,  auxiliadas  pór  algüzías lan
chas  iápidas  británicas,  se opuso  vic
toriosamente  al  pao  del  énemigo.
Pese  a  incesantes  ataques  de  los bom
baideros  én  picado,  la  flotilla  consi
guió  bombardear  con  éxito  las  con
centraciones  enemigas  y  lo  puertos
donde  los  alemañes  habían  acumü
lado  sin  buqués  de  invhtión;  Eñ  estas
óper’aciones  fueron  hundidas  dos  lan
chas  éañoneraTs, «Friicó»   «Bnio»,

•así  como  varios  pafrulléros..  En  lot’
terdat,  el  viéjo  torpedero  «Z-5»  y
una  lancha  torpedera  apoyaron  con
tu  fuego  a  los  fusileros  de  la  Mari
na,  mientras  recuperaban  los  puen-
tes  del  Mosela,  que  los  alemanes  ha
bían  ocupado  por  sorpresa,  y  el  des.
tructor  de  1.316 toneladas  «Van  Ga
len»  bombardeó  el  aeropuerto  de

•  Waalhaven,  por  donde  los  alemanes
traían  sus  refuerzos.  El  destructr
fué  hundido  por  los  «Stukas»  después
de  destruir  numerosos  «Jünkers-52»
é6n  sus piezas  de  120. Contiñuaron  lós
movimientos  del  ‘Ejéréito  alemán,  y
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pronto  las  fuerzas  holandesas,  com
pletajnente  cercadas,  hubieron  de  ca
pitular.  El  Almirantazgo  neerlandés
ordenó,  en  consecuencié,  la  destruc
ción  en  los  puertos  de  todo  lo  qué
no  pudiera  ser  transportado  a  Gran
Bretaña.  Cierto  número  de  buques
demasiado  averiados,  y  otros  todavía,
en  grada  fueron  hundidos  o  destruí-
dos.  Otros  sin  terminar,  como  el  cru•
cero  «Heemskerck»,  g e  m e  1 o  del
«T  r  o  ¡u p»;  el  destructor  «Isaac
Szers»  y  varios  snbmarinós  pudie
ron  ser  ‘remolcados  hasta  los  puertos
ingleses,  donde  fueron  terminados
posteriormente.  Durante  la  travesía,
la  Marina  holandesa  sufrió  -  gravei
pérdidas;  por  ejemplo,  el  Johan
Maurits  van  Nassaü».  Los  alumnos
de  la  Academia  Naval  de  Villems
cord  pudierón  evadirse,  y, ,  tras  una
breve  estancia  en  Inglaterra,  la  Aca
demia  fué  trasladada  a  la  Indias

Neerlandesas,  por  lo  que  la  flota  tu
yo  la  seguridad  de  no  sufrir  ácasez
de  oficiales.

Tras  un  breve  péríodo  de  reorga
•nización,,  la  Escinadra  , hólandesa  e
anudó  la  lucha  al  lado  de  lo  alfados.

•  Tomó  ampliamente  parte  en  la  ba
talla  del  Atlántico,  y  ‘sus  submari
nos  cáusaron  graves  pérdidas  ál’ ene
migo.  En  el  Mediterráneo,  él destruc
tor  «lsáac Sweers»’, inéonporado  áuná
flotilla  británica,  participó  en  la  des’
trnccióii  de  ‘lós  cruceios  ligeros  ita
lianos  «A.  di  Barbiano»  y  «A..  di
Gnissano»  ‘(13.12.1941).  Pero  fué  en
Ektreiho  Oriénfe  donde  lii  Marina
holandesa  había  de  escribir  una  de
las  páginas  más  gloriósas  de  su  histo
ria.  ‘  ‘

El  7  de  diciembre  de  1941,  el  ja
pón  llevó  a  cabo  el  ataque  de  Pearl
Harbour,  y  pocos  díás  después  los
acorazados  británicos  «Prince’oj  Wa
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les»  y  ((Repulse»  fueron  hundidos  a
lo  largo  de  las  costas  malayas  por  la
Aviación  naval  hipona.  Nada’  podía
oponerse  ya  victoriosamente  al  avance
japonés,  y  tanto  la  India  como  Aus
tralia  estaban  directamente  amena
zadas.  Era  preciso  que  los  aliados
ganasen  tiempo  a  todo  precio  a  fin
de  retrasar  lo  más  posible  la  inevita
ble  cónquista  de  las  Indias  Neerlan
desás,  para  permitir  que  Australia
y  la  India  completasen  su  defensa.
La  Marina  holandesa  puso  todas  sus
fuerzas  a  disposición  de  los  aliados,
y,  reforzada  por  algunos  cruceros
ingleses,  australianos  y  americanos
todavía  diponibles,  intentó,  a  las  ór
denes  del  contraalmirante  Doorman
y  mediante  uua  serie  de  audaces  ma
nobras,  retrasar,  el  avance  de  los  con
voyés  enemigos.  Los  combates  en  los
que  participó  son  todavía  mal  cono
cidos,  pues  la  Mayoría  de  los  mari
nos  que  participaron  en  ellos  fueron
muertos  o  hechos  prisioneros.  Se  sa
be,  sin  embargo,  que  el  19  de  febrero
del  42  -las  fuerzas  navales  holandesas
atacaron  de  nuevo  en  el  estrecho  de

Badoeng’  un  importante  convoy  japo
nés  que  había  fondeado  allí  y  que
sé  preparaba  a  desembarcar  trópas
en  la  isla  de  Bali,  protegido  por  va
rios  crúceros  peados  y  detrnctores.
Los  japoneses  fuéron  sorprendidos  y
sufrieron,  graves  pérdidas.  Varios
trañsportes  fueron  incendiados  y
hundidos  ;..  pero  durante  ‘la  acción  la
pequeña  escuadra  heterogénea  del  al
mirañte  Dorman  sufrió  también  pér
didas,  tánto  más  sensibles  cuanto
qile  ras  fueizas  de  que  disponían  eran
poco  numerosas.  Los  destructores
«Piet  Hein»  y  «Van  Ghent»  fueron
hundidos,-  y  el  crucero  oTromp»,  así
cómd  el  aMericano  «Houston»,  resul
-taróñ  - gravémente  itveriadoi.

‘Todavía  con  algunas  unidades  en
estado  de  combatir,  entre  las  que  se  - -
contaban  el  crucero  británico  «Exc-

-  ter»  y  el  australiano  «Perth»,  el  al
mirante  Doorman  intentó  oponerse  a
lá  invasión  de  Java.  Día  tras  día,  la
flota  cruzó  á  los  largo  de  las  ‘costas
septentrionales  de  esta  isla,  y  el  26  de
febrero  fué  avistada  la  flota  nipoña.
El  almirante  Doorman  lanÉó  sus  fuer
zas  al  ataqué.  Al  principio  el  tiro  de
los  aliados  fué  muy  preciso  y  varios
buques  japoneses•  fueron  alcanza
dos;  pero  la  desproporción  de  fuer
zas  era  excesiva,  y  los  barcos  aliados,
unos  tras  otros  fueron  hundidos  o  tan

•  gravemente  averiados  que  no  pudie
ron  escapar  en  los  días  siguientes  a
lacaptura  por  el  enemigo.  El  «Java»,
el  «De  Ruyter»  y  el  «Houston»,  asi

-  como  los  destructores  fueron  hundi
dos.  Pocos  días  más  tarde  desapare
cieron  a  su  vez  el  «Exeter»  y  el
«Penh».  La  Marina  holandésa  esta
ba  prácticamente  liquidada.  Sin  em
bargo  no  abandonó  las  esperanzas,
y  con  los  mapdos  y  marineros  dispo
nibles-  armó  nuevos  buques,  adquiri
dos  en  Inglaterra.  Dos  destructores
de  la  clase  «N»,  el  «Noble»  y el  «Non
Paieil»,  adquiridos  por  suscripción
pública  y  rebautizados  cbn  los  nom-,
bres  de  «Jan  van  Galen»  y  «Tjerk
Hiddes»,  vinieron  a  reforzar  la  escua
dra,  seguidos  poco  más  tarde  por  el
submarino  de  500  toneladas  «Dol
fijn»  (antes  el  britáñico  «P-47»).  Es
te  submarino  se  hizo  famoso  en  el
Mediterráneo  por  sus  ataques.

La  Marina  neerlandesa  tomó  parte
en-  todas-  las  grandes  operaciones  a
pitir  de  1942.  Estuvo  presente  en  el
desembarco  de  Africa  del  Norte,  don-
dé  perdió  - el  -  destructor  ‘cd 5  a  a e
Sweers»  13-11-1942),  y  participó  ea
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la  invasión  de  Sicilia  y  en  los  desem
barcos  de  Salerno  y  de Anzio.

A  Extrenio  Oriente  envió  el  cru
cero  «Tromp»  y  varios  sübmarinos,
y  estos  buques,  incorporados  a  la
Eastern  Fleet,  tomaron  parte  en  to
das  las  operaciones  de  esta  agrupa
ción  hasta  la  capitulación  japonesa..

I1oy  la  Marina  holandesa  se  en
cuentra  en  pleno  -renacimiento.  Su

-   composición  actual  es  la  siguiente:
Dos  cruceros:  «Tronip)),  ‘e  3.350

toneladas,  32,,5  nudos  de  velocidad
y  seis  piezas  de  150, y  «Heemskerck»,
de  3.350  toneladas,  32,5— nudos  de
velocidad  y  ocho  piezas  de  102.

-   Dos  destructores:  ((Jan  van  Ca
len»  y  «Tjerk  Hiddes»,  de  1.690  to
neladas,  35  nudos  de  velocidad  y
seis  piezas  de  120.

Quince  submarinos,  de  loí  cuales
tres,  por  lo menos,  han  sido  compra-
dos  en  Inglaterra.  Son  éstos  el  «Dol
fijn»,  el  «Zwaardvisch))  (ex  «Ta
lent»)  y  el  «Tigger  Hai»  (ex  «Stur
geon»).              . -

Además,  media-  docena  de  buques
armados,  fragatas  y  corbetas  de  mo
derna  construcción.  Por  otra  parte,
la  Marina  de  los  Países  Bajos  ha
adquirido  recientemente  algunos  des
tructores  en  Inglaterra.  Estos  buques,
que  han  recibido  los  nombres  d.
iKortenaer»,  «Evertsen».  «Piet  H€in»
y  (Ranckert)),  parece  ser  que  per
tenecen  a  la  clase  británica  ((S)). Su
armamento  está  integrado  por  cua
tro  piezas  de  a  120,  dos  antiaéreas
de  40,  varias  antiaéreas  de  20  y  seis
u  ocho  tubos  lanzatorpeclos  de  533..

-   -  (Por  lo  menos  el  «Kortenaer»  tiene
un  dispositivo  lanza-minas,  de  las
que  lleva  uñ  par  de  docenas.)

La  tarea  de  la  Marina  Real  »neer

-     landesa  todavía  no  ha  terminado,
pues  aparte  de  la  -limpieza  de  minas

a  lo  largo  de  las  costas  tIene  por
misión  ayudar  a  restablecer  la  sobe
ranía  nacional  en  Extremo  Oriente,
lo  que.no  . parece  ser  empresa  fáciL

*  5-11.—La  Comisión  de  Asuntos

Navales  de  la  Cámara  de  Represen
tantes  ha  aprobado  por  unanimidad
el  proyecto  de  ley  por  el  que  se  au
toriza  al  Presidente  Truman  a  trans
ferir  acorazados,  portaaviones,  y  otros
buques  de  guerra,  excedentes  -de  la

•  Armada  norteamericana,  con  desti
-  no  a  China,  siempre  que  previamen

te  reciba  el  asentimiento  del  Con
greso.

El  proyecto  también  autoriza  al
Presidente  a  enviar  a  China,  sin  con
sentimiento  del  Congreso,  otros  ti
pos  de  barcos  de  guerra,  tales  comó
lanchas  de  ‘desembarco,  dragaminas
y  destructores  de  escolta  -

Uno  de  los  propósitos  de  esta  le
gislación  es  el  establecimiento  de
una  Marina  china’  con  objeto  de  po
der  acelerar  la  desmovilización,  en
cargándole  a  aquel  país  la  res ponsa
bilidad  de  efectuar  la  repatriación
de  japoneses.  -

*  -5-11.—El 4  de  febrero  se  hace
lebrado  en  Ch’erburgo  la  ceremonia
oficial  de  la  entrega  a  Francia.  por
parte  de-Inglaterra  de  cuatro  torpe-»
deros  de  3.000  toneladas,  dos  torpe:.
deros  de  1.600  y  otros  d’os de  600.
Todós  ellos  pertenecientes  a  la  parte
de-la  Flota  alemana  atribuída  a  In
glaterra  -por  los  -Acuerdos  de  .Pots.
dam.  -  -

Cinco  de  los  buques  de  guerra  en
cuestión  habían  entrado  el  día  2- de
febrero  en  el  puerto  de  Cherburgo,
escoltados  por  un  buque  británico  y
con  tripulaciones  alemanas,  bajo  la
vigilancia-  británica.-

 Detructores  norteamericanos
que  pasan  a  formar  parte  de.  la  flota»
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de  Reserva,  amadrinados  en  la  base
de  San  Diego,  donde  serán  desarma
dos.

*  5II.—Los  buques  alernaies  en

tregados  a  la  Flota  frañcesa,  en  Cher
burgo,  por. Inglaterra  son  cuatro  des
tructores  de  los  tipos  «Narvik»  y
«Mass»,  de  3.600  y  3.000  toneladas,
y  cuatro  torpederos,  de  1.600 y  600
toneladas.  Los  destructores  llevarán,
•a  partir  de  ahora,  los  nombres  de
«Marceau»,  «Hoche»,  «Kieber»  y
«Desaix».  Los  torpedos  se  llamarán
ocA isacien»,  «Lorraine»,  «Bir  -  Ha
keim))  y  «Bacarat».  Se  trata  de  bu
ques  ultramodernos  de  construcción

•  muy  reciente,  pues  el  último  ha  sidó
puesto  en  servicio  en  1942.  Se  en
cuentran  en  perfectó  estado  y  están
dotadós  de  su  armamento  completo,
así  copio  de  los  aparatos  de  navega
t.o

ción.y  de  un  «stock»  importante  de
piezas  de  recambio.

*  5-11.—La  tercera  flota  norte
americana  tendrá,  de  ahora  en  ade
lante,  su  centro  de  operaciones  en
la  base  de  San  Francisco  y  se  trans
formará  en  época  de  paz  en  la  ((flota
de  reserva  del  Pacífico».

El  Vicealmirante  Howard  King-
man,  jefe  supremo  de  la  flota  nien
cionada,  ha  llegado  a  esta  base  con
una  formación,  compuesta  por  tres
cruceros  y  un  torpedero.

*  6-11.—Noventa  y  dos  marine
ros  chilenos  llegaron  a  Londres  de.
paso  para  .Salborg  (Dinamarca),  don
de  se  harán  cargo  del  buque  de  gue
rra  «Apgarno»,  constmído  para  el
Gobierno  chileno.  Al  ocupar  los  ale
manes  Dinamarca,  éste  buque  fué

[Abril
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utilizado,  resultando  averiado  en  un
combate.

 7-11.—En  su.  informe  anual  al
Presidente  Truman,  el  secretario  de
Marina,  James  V.  Forrestal,  dice  que
la  Armada  estadounidense  presta  su
máxima  cooperación  al  cumplimien
to  de  las  obligaciones  militares  de
Norteamérica  para  con  la  O.  N.  U.
Expone  que  el  número  de  buques
de  combate  en  julio  de  .  1945  era
de  1.171,  frente  a  585  en  1940.  Tam
bién  declara  que  las,  fuerzas  de  ocu
pacion  estadounidenses  en  el  Japón
se  verían,  llegado  el  caso,  tan  des.
amparadas  como  la  guarnición  de
Batán  en  1942,  salvo  que  ahora,  des
truidas  las  Flotas  japonesas  de  gue
rra  .y  mercante,  el  poderío  naval  ¡zar
teamericano  controla  el  Pací/icó..

En  la  postguerra_continúa  el’  in
forme—la  Marina  de  los  Estados
Unidos  quedará  constituida  en  cua
tro  flotas:  la  del  Atlántico,  la  del
Pacífico,  la  de  primera  reserva  y  la
de  segunda  reserva,  utilizándose  las
dos  últimas  en  incrementar  la  poten
cia  de  las  otras  en  el  momento  en
que  lo’ requieran  las  condiciones  del
Mundo.  La  composición  de  la  flota

-  ‘  del  Pacífico  será:  nueve  portaavio
nes,  nueve  portaaviones  de  escolta,
dos  buques  de  línea;  20  cruceros,  16
destructores  de  escolta,  39  submari
nos  y  74  unidades  menores;  la  de  la
flota  del  Atlántico:  cuatro  porta
aviones  cuatro  portaaviones  de’  es
colta,  dos  buques  de  línea,  ocho  cru
ceros,  54  destructorés,  20  destructo.
res  de  escolta,  51  submarinos  y  60
unidades  menores.,

Durante  la  guerra—añade  Forres
tal—fueron  construidos  110.012  bu
ques  de  todas  clases,  entre  ellos  1.262
grandes  unidades.  combatientes,’  con
un  desplazamíanto  total  de  4.300.000
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toneladas;  de  esos  ‘1.262  buques,  10
eran  acorazados  y  18  portaaviones.

*  8-11.—Ha  fondeado  en  Me!

burne  una  flota  compuesta  de  19
cruceros,  destructores  y  corbetas  y
tres  submarinos.  Entre  .  los  buques
australianos  e  encuentran  el  «Áus
tralia»,  el  «Shropshire»  y  el  destruc
tor  de  la  clase  «Tribal)),  «Bataan»,
que  se  encuentra  en  este  puerto  por
primera  vez.  También  e  «Quick
match»  y  el  «Swanxz.  Los  barcos  in
gleses  en  puerto  son  el  «Tyrian»,
«Tumult»,  «Tenacious»,  «Ursa))  y
«Urdine»,  además  4e  los  submarinos
«Virtue»,  ((Veracious))’  y  «Vox)).

*  1-11.—El  Gobierno  portugués
va  a  adquirir  cuatro  navíos  de  gue
rra  para  la  Armada  nacional.  Se  tra
ta  de  pequeñas  unidades  cedidas  por,
Inglaterra,  a  título  provisional,  du
rante  la  ocupación  de  las  Azores.
Las’  embarcaciones  poseen  armamen
to  antiaéreo,  aparatos  de  lucha  an
tisub  marina  y  dispositivos  para  el
lanzamiento  de  cargas  de  profundi
dad.  Desplazan  cada  una  600  tonela
das  y  su  velocidad  es  de  12  nudos.
Estas  embarcaciones  serán  designa
das  con  la  letra  «P»  y  los  números
1  al  4  -

 13-11.—De  fuente  turca,  éxtra
oficial,  se  ha  revelado  que  Turquía
está  negociando  con  Gran  Bretaña
la  compra  de  cruceros  de  combate.
Los  turcos  desean  varios  “cruceros
armados  con  cañones  de  28  cm.  para
acrecentar  o  completar  su  programa
de  construcciones  navales.  Se  infor
ma  también  que  Turquía  no  desea
adquirir  buques  anticuados.

Con  el  fin  •de  acelerar  sus  cons
trucciones  navales,  los  turcos  ‘solici
tan  también  la  maquinaria  precisa,’
para  poner  en  pleno  rendimiento  su
base  naval  y  astil’eros  de  Ismit,  .para

,
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lo  cual  hacen  gestiones  de  adquisi
ción  en  Inglaterra  .y  Estados  Unidos.

*  13-11.—La  Marina  holandesa
ha  recibido  cuatro  dragaminas  bri
tánicos  para  sus  servicios  en  las  In

•  dias  Orientales.
*  14-11.—Varias  docenas  de  dra.

•  gammas  y  1anchas  torpederas  alema
nas  han  sido  entregadas  a  Rusia.
Zarparán  de  Kiel  con  tiipulaciones
alemanas  al  mando  de  oficiales  bri
tánicos,  rumbo  a  la  base  naval  de

•  Swinemünde.
*  16-11.—El  crucero  norteameri.

cano  «Oregon  City»,  primero  de  una
serie  de  tipo  pesado,  ha  sido  botado

•  én.  las  astilleros  de  Boston.  Des plaza:
16.000  toneladas.  Se  encuentran  en
construcción  los  gemelos  «Albany)),
y  «Rochester».  Tienen  201  metros
de  eslora  y  están  artillados  con  ocho
caiíones  de  200  mm.,  12  de  125,’ 14
de  20  y  52  ametralladoras  antiaéreas

•  de  40  mm.  Su  dotación  es  de  1.013
hombres  y  su  velocidad  de33  nudos.

*  17-11.—El  día  18  del  áctual  se

efectuará  la  entrega  a  la  Marina  chi
lena  de  tres  córbetas  que  pertenecie

•  ron  al  Gobierno  del  Canadá.  Estos
barcos  fueron  construídos  en  1944  y
durante  la  guerra  prestaron  valiosos
servicios  en  la  protección  de  convo

-   yes.  Los  chilenos  los  utilizarán  como
•   buques-escuelas.

*  18-I1.--—Ojicialmente  se  anun

da  que  tres  cruceros  tipo  «Leander»
van  a ser  adquiridos  por  la Real  Ma
rina  india  al  Gobierno  británico.  Las

•  dotaciones  indias  qué  tripularán  es
tos  buques  se  trasladarán  al  Reino
Unido  para  ser  instruidas  por  miem
bros  de  la  Marina  inglesa.

•   Actualmente  los  barcos  de  mayor
-  ionelaje.  con  que  cuenta  la  Réal  Ma

rina  india  son  corbetas  de  1.200  to
-  neladas.

•  *  Cuando  el  portaaviones  norte
americano  «Gambier  Bay))  cruzó  el
Ecuador  se  celebraron  complicadas
ceremonias  conmemorativas  del  «Cru
ce  de  la  Línea».  Los  fotógrafos  del
buque  tomaron  unas  30  fotografías
y  las  enviaron  a  los  Estados  Uiidos.

Antes  de  que  j)udieran  volver  las
fotos,  el  «Gambier  Bay»  lué  hundi
do  en  el  combate  del  Gollo  de  Ley
te.  Unos  400  juegos  de  las  fotogra
fías  en  cuestión  se  hallan  disponibles
y  los  supervivientes  pueden  obtener
las  sin  gastos,  escribiendo  a  Bu  Pers
(Merchandise  Services  Section),  De
partamento  de  Marina,  Wáshington,
25,D.  C.

*  29-1.—El  Ministro  británico  de
Tráns  portes  ha -  facilitado  en  la  Cá
mara  de  los  Comunes  cifras  de  las
pérdidas  navales  de  la  Gran  Breta
ra  durante  la  guerra.  Perecieran
29.000  marineros  mercantes  británi
cos  y  el  tonelaje  total  de  buques
hundidos  pasó  de  once  millones  y
Cuarto.

*  2-11.—Los  submarinos  ameri
canos  hundieron  durante  toda  la

•                 [Ábril642
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guerra  1.750  buques  mercántes  dél
Japón.

*  3-11.—En  los círculos  marítimos
de  Wáshington  se  dice  que  la  cues
tión  de  dévolver  a  Italia  los  barcos
italianos  que  entraroñ  a  formar  par
te  del  conjunto  de  flotas  que  sirvie
ron  las  necesidades,  de  la  guerra  está
sin  resolver.

Agregand6  que,  por  lo  que  res
pecta  a  Estados  Unidos,  éstos  tienen
únicamente  cuatro  transatlánticos  ita
lianos.  El  resto  de  la  flota  mercante
italiana  éstá  en  manos  británicas.

*  3-11.—En  la  lucha  contra  la
guerra  submarina  alemana  tomaron
gran  parte  los  buques  mercantes
aliados,  organizándose  un  cuidadoso
servicio  de  escucha  de  radio-,  que,
coordinado  y  centralizado,  fué  poco
a  poco  perfeccionándose,  dando  por
resúltado  la  relativa  facilidad  con
que  en  los  últimos  tiempos  d  lii
güerra  se  localizaban  los submarinos,
haciendo  más  fácil  la  defensa  de  los
convoyes.

Los  buques  mercantes  se  comuni
caban  con  los  buques  de  guerra,  es-

-  pecialmente  con  los  destructores.
-   Se  captaban  las  señales  que  désde
la  estación  de  submarinos  de  Lorient,

-     en  la  costa  francesa  del  Atlántico,  se
enviaban  a  los  submárinos,  consi
guiendo  localizarlos  por  la  dirección
de  la  ondas.                -

La  sitñación,  aproximada,  dé  los
submarinos  se  comunicaba  a  las  ¡lo-

-   -  tillas,  de  destructores,  que  se  dirigían
a  toda  velocidad  hacia  el  lugar  en

-  .   que  se  hallaban  los  submarinos.  .

El  mismo  sistema  se  utilizó  en  el
Pacífico  para  localizar  y  atacar  a  los
submarinos-  japoneses.

*  7-71.—Ciento  catorce  submari

nos  alemanes  han  sido  hundidos  des-
de  que  terminaron  las  hostilidades
1946]          -  .   -

en  Europa,  en  cumplimiento  de  -las
decisiones  de  Potsdam,  según  las
cuales  los  submarinos  -alemanes  que
no  iban  a  ser  puestos  a  disposición
de  los  aliados  debían  ser  hundidos.

Esta  inforñtación’  ha  sido  dada  por
el  primer  lord  del  Almirantazgo,
Alexander,  al  diputado  conservador
sir  Waldron  Smithers.  -

*  23-11.—El  Ministro  de  Trans

portes  de  Guerra  británico  ha  ma
nifestado  q  u  e  el  transatlántido
«Queen  Elizabeth))  terminará  su  ser
vicio  como  transporte  de  guerra
cuando  rinda  viaje  en  Southampton,
el  próximo  día  6  de  marzo.

 24-11. —,-  El  crucero  ‘británico
«Glasgow»  ha  entrado  én  Bombay  en
unión  de  dos  destructores.  Parece
ser  que  haçia  este  puerto  se  dirigen
otras  unidades  izavales  de  mayor  to
nelaje.

 27-11.—Suecia  participará  con
bis  elementos  combinados  interna
cionales  en  las  medidas  de  dragado
de  minas  marítimas,  según  informa
la  radio  de  Estocolmo.  Todas  las  mi
nas  en  aguas  suecas  serán  retiradas
bajo  la  dirección  de  técnicos  suecos,
pero  no  participarán  en  el  dragado
de  la-barrera  de  Skagerrak.;1]

—8kS4jEJtCANTR;0]
4-11.—La  Federación  Nacional

de  Armadores  Norteamericanos  ha
revelado  los  proyectos  de  las  doce
principales  líneas  de  navegación  de
dedicar,  durante  los  próximos  tres
años,  89  nuevos  barcos  para-  el, ser
vicio  de  transporte  de  pasajeros  y
mercancías:  -

El  plan,  que  importará  cincó  mi
llones  de  dólares,  empezará  a  poner1             -    - 643
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en  práctica  el  sueño  de  Roosevelt  de..
poseer  una  Marina  mercante  no  igua
lada  por  ningún  país.

La  Federación,  que,  representa  a
un  95  por  100 de  las  líneas  de.  nave
gación  norteamericanas,  declaró  que
varios  barcos.  rápidos  ultramodernos,
con  un  total  de  1.200.000  toneladas,
se  hallan  ya  en  constriwción,  mien
tras  que  la  entrega  de  otrqs.  está  pre
vista  para  este  año.

Con  una  capacidad  de  15.000  pa
sajeros  y  700.000  toneladas  de  car
ga,  dichos  barcos  asegurarán  los  ser
vicios  a  Europa,  países  escandinavos,
puertos  mediterráneos,.  Africa,  In
dias  Occidentales,  países  latinoame

ricanos,  Oriente  y  alrededor  del
Mundo.

Los  barcos  mayores—dos  transat
lánticos,  de  lujo  mayores  y  un  25
por  100  más  rápidos  que  el  «Amén
ca))—serán  adscritos  a  la  American
President  Linos,  .  que  realiza  sérvi
cios  a  Oriente  y  .alre&dor  del  Mun
do,  seÉún’se  a/ir,má.

La,  Federación  ha  declarado  que
los  alojamientos  para  pasajeros  serán
inmejorables  en  todas  las  clases.

Habrá  innovaciones  en  e.l alumbra
do,  así  como  en  las  instalacion,es  in
teriores.  La  velocidad  de  los  barcos
en  cuestión  oscilará  desde  .16  nudos
(para  los  barcos  destinados  a  llevar
carga  y  algunos  pasajeros)  hasta  30.
nudos  póra  barcos  transatlánticos
rápidos;  con  acomodación  de  cerca
de  1.000  pasajeros.

 7-11.—En  el  ciclo  de  conferen
cias  de  Ja  Escuela  Diplomática  dió
ayer  la  anunciada  sobre  este  tema
((El,  momento.  actual  de  la  Marina
mercante»  el  subsecretario  de  este
Departamento,  señor  Rotaeche.  Un
público  tan  numeroso’  como  selecto
llenaba  el  salón  de  actos  de  la  Real

644

Academia  de  Jurisprudencia.  En  la
presidencia  tomaron  asiento  el  minis
tro  de  ‘Marina,  Almirante  Regalado,
que  tuvó,a  su  derecha  al  de  Industria
y  Comercio,  señor  Suances,  y  a  su
izquierda  al  director  de  la  Escuela
y  embajador,  señor  Palacios.

El  ilustre  conferenciante  inició  su
disertación  aludiendo  a  la  necesidad
de  colaboración  estrecha  entre  la
Marina  mercante  y  los  servicios  con
sulares  y  diplomáticos.  Pasó  a  estu
diar  el  papel  que  la  4arina  m9rcaii-
te  ha  desempeñado  en  la  güerra  que
finaliza,  detallando  el  esfuerzo  in
dustrial  que  los  aliados  han  efectua
do  en  construcción  naval,  así  como
a  la  reparación  ‘de  los  buqües  ave
riados.

Señaló  .el  cuidado  con  que  el  Go
bierno  ha  manejado  nuestra  flota,
habiendo  logrado  que  las  pérdidas
no  hayan  llegado  ni  al  8  por  100 de
la  guerra  de  1914,  a  pesar  de  la  n
comparable  mayor  durezá  que  en  la
mar  ha  alcanzado  el  conflicto,  men
cionando  la  aportación  que  en  divi
sas  ha  hecho  al  Estado  y  ios  bene
ficios  que  la  economía  española  ha
derivado  de  la  intervención  oficial.

Respecto  al  futuro,  estudió  el  vo
lumen  de  toneladas  hoy  a  flote,  opi.
nando  que  no  debe  impresionarnos
su  cifra,  ya  que  estando  el  mercado
desequilibrado  en  lo  que  se  refiere  a
bañderas  y  barcos  especializados,  an
tes  de,restablecerse  la  situación  ideal
de  ((un  tipo  ‘de  buque  para  cada  trá
fico»,  ha  de  pasar  bastante  tiempo
y  existen  todavía  muchas  posibilida
des  de  tráficos’  y  construcción.

Después  de  exponer  las  ventajas  e
inconvenientes  de  ((libertad  y  protec
cionismo»,  inclinándose  en  .España
por  este  último,  hizo  un  rápido  es
tudio  de  ios  criterios’  europeos  en  lo

-‘  .             [Ábril
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que  afecta  a  la  nacionalización  de
esta  industria,  mencionando  cómo  la
necesidad  d  competir  en  todos  los
mares  ha  hecho  que  el  Gobierno  la
borista  de  Inglaterra  lo  haya  elimi
nado  de  su  programa  de  nacionaliza
ciones.

También  expuso  las  dificultades  de
efectuar  equitativamente  la  desmovi
lización  de  la  Flota,  y  estudiando
por  último  la  competencia  de  la
aviación.

El  ilustre  .conferenciante  fué  muy
aplaudido  al  finalizar  su  disertación.

*  8-11.—La.  Marina  mercante  ita

liana  tieLe  actualmente  unas  500.000
toneladas  de  registro  bruto.  Las
300.000  toneladas,  hundidas  en  los
puertos  italianos,  sumadas  a  las  ad
quisiciones  de.  la  :Argentina,  Brasil,
Irlanda  y  Venezuela,  la  aumentarán
en  unas  600.000  toneladas,  con  lo
que,  al  concluir  . la  construcción  de
barcos  proyectada,  Italia  poseerá  en
con  junto  una  flota  mercante  de  tone
ladas  1.900.000,  muy  inferior  aún  a
la  que  poseía  a  principios  de  1940
y  que  ascendía  a  3.537.000  toneladas.

Italia  tiene  en  la  actualidad  mu
chos  obreros  técnicos  en  sus  astille
ros,,  pero  éstos  permanecen  inactivos
por  ‘faltarles  - los  materiales  precisos
para  reanudar  su  labór.

Italia  perdió  la  mayoría  de  sus
transatlánticos  durante  la  guerra.

*  16-II.—T.a  Compañía  Colonial

de  Navegación  de  Portugal  ha  firma
do  un’  contrato  con  unos  importan
tes  astilleros  ingleses  para  la  cons
trucción  de  dos  navíos  mixtos  de  pa
saje  y  carga  de  17.000  ‘toneladas  cada
uno.  Ambas  unidadei  entrarán  ‘en
servicio  dentro  de  dos  años.  via.

*  19-11.—A  fines  de  1945  tone
ladas,  1.612.000  de  buques  mercantes
estaban  en  construcción  en  Gran  Bre-.’

1946]  ‘-  .

taña  e  Irlanda,  según  las  cifras  faci
litadas  por  los  registros  del  -  Lloyd
respecto  a  buques  mercantes.

Este  tonelaje,  el  mayor  desde  mar
zo  de  1930,  comprende  471.000  to
neladas  más  que  el  tonelaje  cons
truido  a  principios  de  año.  Durante
todo  el  pasado  año  el  tonelaje  que
se  comenzó  a  construir  en  los  asti
‘liaros  británicos  fizé  de  1.256.000  to
neladas,  o  sea  658.000  más  que  en
el  año  anterior.

De  los  325  buques  mercantes  bo
tados  en  dicha  época,  31f  fueron
comprados  por  compañías  británicas,
irlandesas  y  de  los  Dominios  y  tres
por  Noruega.  Tres  de  los  buques  bo
tados  excedían  dé  las  10.000  tonela
das  y  otros  83  oscilaban  entre  5.000
y  10.000  toneladas.  Los  buques-cis
ternas  representaban  un  23 ‘por  100
del  tonelaje  construído,.

APARATO  PARA  DISIPAR  NIEBLAS

*  13-XI-45.—Una  máquina  de
aplicación  agrícola  para  ¿ciper  nie
blas  ha  sido  inventada  por  C.  Rose
Pleassants.  Su  precio  será  de  unas
dos  mil  pesetas.

El  dispositivo  consiste  en  una  mez
cla  de  carbón  coloidal  y  cloruro  de
cctcio,  cuya  combustión  forma’  un1
combinación  química  gaseosa  que  se
eleva  en  el  aire,  produciendo  la  dis?
gregación  de  la  niebla,  que  se  con
vierte  en  humedad  ambiente,  siendo
absorbida  por  la  niebla  y  precipi
tando  el  sobrante  en  forma  de  ilu

La  máquina  ha  sido  eiprizitentada
por  el  Ejército  nortea.mericanó  con
buen  resultado.
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*  Durante  una  de  sus  últimas
travesías  de  Europa  a  América,  el
acorazado  de  la  Marina  norteameri
cana  «Wáshington»,  llevando  a  bor
do  im  4ontingente  de  soldados  des-

movilizados,  tuvo  que  aguantar  un
fuerte  temporal,  en  que  la  velocidad
del  viento  llegó  a  75 millas  por  hora.

En  la  fotografía  se  le  ve  a  su  lle
gada  a”Nueva  York,  en  donde  se  en
contró  con  el  puerto  cubierto  de
hielo,  debido  a  la  ola  de  frío’  que
azotó  a  los  Estados  americanos  del
Este.

*  5-11.—Después  de  una  larga  en
fermedad  •ha  fallecido  en  el  llospi.
tal  Naval  el  almirante  norteamerica
no  Richard  Henry  Leih,  a  los  se-

tenta  y  cinco  años  de  edad.  Durante
su  carrera  había  desempeñado  el  car
go  de  comandante  en  jefe  de  la  flo
ta  de  los  Estados  Unidos.

‘‘  22-11.—Ha  fallecido  en  un  acci
dente  de  automóvil  el  vicealmirante
norteamericano  Theodore  S.  Wilkin
son,  que  fué  uno  de  los  ofiri2las  que
participaron  en  la preparación  y  des
arrollo  de  la  guerra  anfibia.  El  vice
almirante  Wilkinson  dirigió  el  asal
to  a  Bou gainville  y  dirigió  las  ope
raciones  en  apoyo  de  la  campaña,  de
Nueva,  Georgia.  Dirigió  también  el
ataque  contra  el  sur  de  la  isla  de
Leyte,  el  20  de  octubre  de  1944.

*  El  funeral  del  Almirante  Lord
Keyes  tuvo  lugar  el  4  de  enero.  Des
pués  de  un  servicio  religioso  en  la
Abadía  de  Westminster,  ‘en  el  que
el  Rey  estuvo  representado  por  el
Almirante  Sir  John  c:  .Tovey,  el
cuerpo  de  Lord  Keyes  fué.enterrado
en  Dover.  Entre  lQS portadores  de
las  andas  en  la  procesión,  londinense
figuraban  seis  Almirantes  y  muchas
figuras  célebres  de  las  diversas  ar
mas  y  de  la  política  tuvieron  repre

El  armón,  conteniendo  iis  restos  del  Almirante
Keyes,  tirado  por  schaquetas  azules,,  dirigién

dose  a  la  Abadia  de  Weatmlnster.
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sentación  tanto  en  la  procesión  comó
en  el  servicio  de  la  Abadía.a

yoria  personal  licenciado  de  la  A
‘mada.

*  Gran  parte  del  material  pro

yectado  para  finés  bélicos  se  est4
adaptando  a  los  usos  pacífiços.  El
«Eastway»  fué  ideado  como  dique
flotante  ue  permItiese  la  rápida  carL

19461

Hl  Mariscal  Sir  Harold  Aie*añder  y  varloa  Al
mlrantea,  en  la  comitiva  fúnebre.

*  El  trasatlóntico  «Aquitania»  se

dirige  a  IngMterra.  La  fotografía  es
tá  tomada  al  desatracar  del  muelle
de  Woolloomooloo  (Sidney),  con  cer
Ca,  de  cinco  mil  pásajeros,  en  su  ma-

ga  y  desearga  de  las  barcazas  de  des
embarco,  así  como  facilitar  sus  re
paraiones.  Actualwente  serán  em

/
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pleadas  para  uso,  de  las  flotas  es.
queras.

En  la  fotografía  superior  puede
verse  el  dique  «Eastway»  en  Gree.
nock,  inundado  para  permitir  a  uni
dades  «L.  C.  A.)),  su  descarga,  y  en
la  inferior  el  mismo  diquó  flotando
con  varios  pesqueros  en  su  interior.

*  1.l-H.——El Seivicio  de  Informa

ción  ¿lel  Ministerio  del  Ejército  fran.
cés  Comunica:

Primero.  Los  alistados  volunta
rianlente  por  la  duración  de  la  gue
rra,  los  reclutados  durante  la  mis
ma  y  lo  conscritos  de  Marina  de/ini.
tiva  mente  movilizados  en  Africa  del
Norte  y.. en  Levante  y  pr::teent.e
al  rem.plazo  de  1943,  y  en  Córcega
y  en  el  extranjero  pertenecientes  al

•   reemplazo  de  1944,  van  a  ser  desmo
vilizados  inmediatamente.

•    Segundo.  Los  alistados  volunta
riamente  por  la  duración  de  la  gire.
rñz,  los  reclutados  durante  la  misma
y  los  conscritos  de  Marina  moviliza
dos  en  A/rica  del  Norte  y  en  Levan.
te  y  pertenecientes  al  reemplazo  de
1944,  así  cómo  los  movilizados  en
Africa  del  Norte,  en  Córcega  y.  en
el  extranjero  pertenecientes  al  reern
plazo  de  1945,  serán  desrnovilizads
el  15  de.  febrero  de  1946..,

Además,  y  en  lo  concerniente  al
reemplazo  de  1943,  los  movilizados
voluntarios  por  la  duración  de  la  gue
rra  serán  desmovilizados,  a  más  tar
dar,  el  28  de  febrero  de  1946.  Lós
conscritos  a  Marina  lo  serán  a
del  28  de  febrero,  y  a  más  tardar  el
31  de  marzo  de  1946:

*  :15-11.—E 1  Departatnento  de
Mariña  de  los  Estados  Unidos  ha  so
licitado  del  Congreso  la  aprobación
rápida.  del  sistema  de  fuerzas  nava
les  para  tiempo  de  paz.  El  proyec
to  enviado  al  Congreso  comprende
648

550.000  hombree,  219 buques  de  gue.
rra  en  situación  activa,  3.731  avio
nes  y  una  red  de  bases  navales  en
número  de  36.

El  Secretario  de  Marina,  Forreta1,
ha  informado  ante  la  Comisión  de
Asuntos  Navales  del  Senado,  y  al  ha
blar  de  la  reducción  de  fuerzas  ña-
vales  dijo  que  «dada  lasituación  ac
tual  del  mundo  es  preciso  afirmar
que  si  el  país  descuidase  sus  arma
menfos  no  merecería  sobrevivir».

También  el  Almirante  Chestér  Ni
mitz  propugnó  la  aprobación  de  la
citada  plantilla  naval  y  declaró  que
representaba  el  mínimo  de  seguri
dad  para  la  defensa  de  la  nación  y
era  lo  suficientemente’  elástica  para
poder  ampliarse  hasta  •el limite  nece
sario.  En  ella  no  se  incluye  la  Infan
tería  de  Marina,  cuyo  contingente  se
calcula  en  unos  1.10.000 hombres.

*  16-I!.—El  Gobierno  francés  ha

aprobado  para  su  presentación  a  la
Asamblea  el  programa  de  reducción
a  la• mitad  de  los  efectivos  del  Ejér
cito,  junto  con  el  plan  de  reformar
y  modernización,  con  el  fin  de  que,
a  pósar  de  ser  redúcidos  los  ej ecti
vos,  éstosconstituyan  .un  instrumen
to  eficaz.

En.  el  proyecto  del  Ministro  del
Ejército  Edmundo  Michelét  se  prevé
la  inmediata  reducción  de  las  fuer.
zas  de  Tierra  a  un  total  de  400.000
hombres  y  a  150.000  las  .de  Aviación.
Lo  efectivos  de  la  Marina  de  Guerra
se  fijan  en  75.000  hombres.

Se  proyecta  asimismo  la  unifica
ción  del  mando  de  las  tres  fuerztis
de  Tierra,  Mor  y  Aire,  se  propugna
la  creación  de  un  ((ejército  popular))
y  se  aboga  por  que  «con  referencia  a
la  formación  de  un  Ejército  prof  esio

•  nal  se  fomente  el  espíritu  del  maquis»
 19-11.—Parece  ser  que  el  Go
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bierno  britáirico  publicará  próxima
mente  un  Libro  Blanco  sobre  la  cues

-  tión  de  los  efectivos  en  el  servicio
de  las  armas.  El  documento  indica

-  el  número  de  hombres  que  perma
necerán  en  el  Ejército,  en  la  Marie
na  y  la  Aviación  hasta  fines  de  ju

•  nio,  así  como  la  cifra  que  marcará
los  efectivos  de  los  tres  servicios  de
finitivamente.

Los  efectivos  totales  del  Ejército,
la  Marina  y  la  Aviación  en  esta  fc:
cha  serán  probablemente  más  de
1.5Ó0.000  hombres  y  mujeres,  con
tra  400.000  que  había  en  1938.  Este
total  será  reducido  segúñ  las  circuns
tancias.

Por  otra  parte,  el  Comité  de  ex
pertos  económicos  ha  redactado  un
informe  indicando  la  mano  de  obra
que  las  principales  industrias  ñece
sitarán  para  ejecutar  el  programa
del  Gobierno  referente  a  la  produc
ción.  •

Se  cree  que  gracias  a  él,  a  fin  de?
año,,  lejos  de  existir  el  peligro  de
paro,  existirá  un  déficit  de  1.300.000
obreros  industriales;  Los  esfuerzos
serán  hechos  para  colmar  esta  lagu
na,  aumentando  la  eficácia  de  los mé
todos  de  producción;;1]

FPERSONAL;0]
*  El  Almirantcade  la Armada  nor

teamericana  W.  F.  Halsey  ha  deja
do  el  mando  de  la  III  Flota.  La  fo
togra  fía  está  tomada  en  el  momento
en  que  el  célebre  Almirante  se  dirige
al  panteón  del  «South  Dakota»,  ds

•  pués  de  la  entrega  de  mando,  siendo
despedido  con  lo  honores  de  orde
•nahza  marina;  Parece  qwe  el  Alnii
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rante  se  retirará  próximamente  del
servicio  activo.

*  4-11.—En  el  teatro  Joffre,  de
El  Ferrol  del  Caudillo’;  se  celebró
boy  la  imjosición  de  la  Gran  Cruz
del  Mérito  Naval  Militar  al  obispo
de  Oviedo,  don  Benjamín  de  Arriba
y  Castro.

El  presidente  de  la  Asociación  de
Padres  de  Familia,  señor  Losada,  l  -

yó  unas  cuartillas.
Seguidáménte,  el  ex  ministro  de

Marina  Almirante  Moreno  colocó  las
insignias  al  doctor  Arriba  y  Castro
entré  vivas  y  aplausos.

El  doctor  Arriba  y  Castro  hizo  uso
de  lii  palabra,  agradeciendo  el  home-  $

naje.
*  15-11.—En  la  tarde  del  día  15

ha  sido  objeto  de  un  homenaje  pl
Subsecretario  de  lii  Marina  mercan
te,  don  Jesús  Mafia  de  Rotaeche,

-marqués  de  Unzá  del  Valle,  con  ¡no
tivo  de  su  permanencia  durante  cin
co  años  al  frenté  del  cargo.

Presidieron  el  acto  el  ministro  de
Industria  y  Comercio,  señor  Sijances,
y  el  director  general  de  Pesca.
-  • *  19-11.—El Almiraúte  Sir  Alger-.
non  ,,U. Willis  ha  sido  nombrado  Co
mandante  en  Jefe  de  la  Flota  britá
nica  del  Mediterráneo,  en  relevo  del
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Almirañte  Sir  John  Cunnigham,  se-.
gún  anuncia  el  Almirantazgo  inglés.
El  Vicealmirante  Sir  Harold  T.  C.
Walker  ha  sido  nombrado  Coman
dante  de  las  fuerzas  navales  británi.’
cas  en  Alemania  y  Jefe  de  la  repre
sentación  naval  británica  en  la  Comi
sión  Aliada  de  Control.

*  21-11.—Ha  llegado  al  aeródro

mo  de  Schiphol,  procedente  de  Ra
tavia,  el  nuevo  Almirante  de  la  Ma
rina  neerlandesa,  Coenraad  Hedfrich.

1
*  10-11.—Bajo  la  presidencia  del

director  general  de  Montes,  Caza  
Pesca  Fluvial,  el  Pleno  del  Consejo
Superior  de  Caza  y  Pesca  ha  cele
brado  su  primera  reunión  del  mes
actual,  en  su  nueva  sede  de  los  lo
cales  de  la  Jefatura  Nacional  de. Pes
ca  Fluvial,  ocupándose  de  distintas
cuestiones  e  interesando  la  publica
ción  de  varias  notas  relacionadas  con
la  conservación  y  el  debido  aprove
chamiento  de  ambas  riquezas.

*  15-11.—El  próximo  día  16  se

levantará  la  veda  del  salmón  y  la  tru
cha-  en  todos  los  ríos  españoles,  pu.
diendo,  eii  su  consecuencia,  pescarse
estas  especies  con  caña  solamente,  ya
que  la  ley  prohibe  terminantemente
la  captura  con  red  de  estos  salmóni
dos.

 —                    

 ‘20-11.—Los mariiíos  -en  huelga
de  la  Real  Armada  india  han  prose
guido’  sus  manifestaciones  callejeras.
Al  . llegar  a  la  estación  central  de
Bombay’  varios  giupos  de  aquéllós,
650

procedentes  de  otros  lugares,  se  les
sumaron  marineros  de  la  localidad
y  paisanos,  que  proferían  gritos  le-,

vantiscos  y  hacían  ondear  banderas
del  Congreso,  llegando  a  reúnirse  dos
mil  personas  en  esa  actitud.  Delante
de  la  estación  misma  fueron  atacados
varios  soldados  británicos.

El  Vicealmirante  Godfrey,  Jefe  de
la  ‘Real  Marint  india’,  ha  llegado  a
Nueva  Delhi  en  un6n  de  otros  altos
jefes,  iniciando  inmediatamente  una
investigación  conp1eta  del  caso.  Por
radio  se  advirtió  a  los  huelguistas
que,  amenos  que  se  reintegren  a  sus
cuarteles  antes  de  lás  siete  de  la  tar
de  (hora  local),  serán  arrestados.

El  Presidente  del  Congreso,  doctor
Azad,  ha  manifestado  que  el  acuer
do  del  Gobierno  británico  de  enviar
tres  ministros  a  la  India  tendrá  el
reconocimiento  de  este  país.  Expre
só  la  creencia  de  que  la  presencia
aquí  de  Sir  Stafford  Cripps  facilita
rá  la  tarea  de  inteligencia.

27.11.—La  Cámara  de  Represen
tantes  de  los  Estados  Unidos  ha  apro
bado  por  233  votos  contra  115  un
proyecto  de  ley  que  autoriza  la  ven
ta  de  los  ‘barcos  sobrantes  de  la  pa
sada  contienda  por  un  va!or  de  die
cisiete  mil  millones  de  dólares.

El  proyecto  determina  los  precios
máximos  y  ‘mínimos  para  las  ventas,
señalando  que  serán  preferidos  lo.s
ciudadanos  norteamericanos  y  filipi
nos  en  las  operaciones  de  venta.  Los
extranjeros  solamente  podrán  adqui
rir  aquellos  que  no  interesen  a  los
ciudadanos  norteamericanos.

ll-lI.—La  radio  de  Milán  anun
cia  que  las  reparaciones  de  las  ms
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taiachnes  del  puerto  de  Trieste,  lle
vadas  a  cabo  bajo  la  inspección  aija
da,  han  progresado  hasta  tal  punto,
que  se  pueden  despachar  en  el  puer
to  más  de  6.000  toneladas  de  mer
cancías  diariamente.

Se  espera  que  próximamente  el
puerto  contará  cón  vna  capacidad
jara  permitir  el  tráfico  de  8900  to
neladas  diarias.

*  Recientemente  ha  sido  eníplea

do  en  los  Estadoá  Unidos  un  avión
helicóptero  como  salvavidas,  al  reco
ger  de  una  barcaza  petrolera  emba
rrancada  en  un  ‘arrecife,  frente  a  la
costa  de  Fairfield,  de  Connecticut,
el  29  de  noviembre  último,  a  un  in

•1-  -

¡    .

¡
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dividuo  de  la  dotación,  que  pudo  ser
llevado  felizmente  a  playa  próxima.

Se  cree  que  ésta  ha  sido  la  prime
ra  vez  que  un  helicóptero  ha  sido
realmente  utilizado  en  un  salvamen
to  marítimo.  -

*  8-1L—-Cuanda  las  coñdiciones
19461

del  mar- lo  permitan  se  va  a  proceder
a  un  estudio  para  localizar  exacta
mente  y  extraer,  si  ello  es  posible,
el  vapor  de  la  Compañía  Trasmedi
terránea  ((Alfonso  XII»,  hundido  en
en  año  1885,  cuando  navegaba  a  la
altura  del  actual  aeropue’rto  de  Gan
do  (Las  Palmas),  probablemente  en
dirección  a  Cuba,  para  dónde  con
ducía  un  importante  cargamento  de
vinos.  También  llevaba  una  partida
de  quesos  de  estas  islas  y  diez  cajas
con  oro,  propiedad  del  Gobierno  es
pañol.  Se  sabe  que  nueve  de  estas
diez  cajas  con  oro  fueron  extraídas,
peró  se  ignora  el  paradero  de  la  dé
cima.  Para  realizar  los  trabajos  de
extracción  han  sido  éncargados  el
contramaestre  Francisco  Farray  y  el
buzó  Francisco  Delgado,  que  cuentan
con  el equipo  correspondiente.  El  bu
que  está  sumergido  a  unos  cuarenta
y  un  metros.  Se  supone  que  el  hun
dimiento  fué  debido  g  haber  tocado
el  vapor  x(Alfonso XII»  con  un  bajo
que  existe  en  los  alrededores  de  la
playa  de  Gando.

 17-11.—La  Marina  norteameri-.
cana  tiene  en  estudio  un  proyecto  de
suljmarinos  capaces  de  penetrar  las
masas  de  hielo  flotantes,  con  el  fin
de  obtener  datos  meteorológicos  y
otras  informaciones  sobre  las  regio
nes.  árticas  inexploradas.  Podrán  ita
vegar  bajo  capas  de  hielo,  y  en  los
timones  retractiles  se  dispondrá  de
una  instalaci6n  de  calefacción  capaz
de  derretir  el  hielo.  Ene  prort
exigirá  la  éolaboración  de  los  ucíses
que  posean  tierras  en  el  értio.

*  30-I.-—-E1 jefe  de  la  nisión  co
mercial  po!aca  en• Londres  ha  decla
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rado  reciénternente:  ((LaS  Marina
mercante  de  Polonia,  que  antes  de
la  guerra  disponía  de  43  unidades,
con  un  total  de  120.000  toneladas,  ha
sido  bastante  afectáda  por  la  guerra;
pero  las  pérdidas  están  parcialnien
té  compensadas  por  la  adquisición
de  15 navíos  británicos,  ineluídos  seis
del  tipo  «Liberty».  También  se  die
ron  los  pasos  necesarios  para  com
pensar  la  pérdida  del  tonelaje  con
barcos  alemanes.))

Añadió  que  el  decreto  guberna
mental  relativo  a  la  nacionalización
de  elementos  básicos  de  la  economía
nacional  no  se  ajilicará  a  las  empre
sas  de  navegación  ni  de  pesca.

Declaró  qué  Polonia  trabaja  aho
ra  dentro  de  un  plan  cuatrienal  pa
ra  el  desenvolvimiento  de  su  Marina
mercante,  incluyendo  la  Flota
cante  del  Báltico.  Los  servicios  de
este  mar  deben  comprendér  el  trá
fico  con  los  puertos  de’  Rusia,  Fin
landia,  Dinamarca  y  Suecia.En  cuan
to  a  las  relaciones  con  el  Shr  y  Oc
cidente  deben  comprender  a  Holan

da,  Bélgica  y  Gran  Bretaña.  Será
también  establecido  un  servicio  en
el  Mediterráneó  para  relacionarse
con  los  puertos  de  España  y  de  Ma
rruecos.  Concluyó  declarando  :  ((Las
líneas  de  ultramar,  especialmente
con  el  Canadá  y  Estados  Unidos,  de
ben  sér  establecidas  dentro  de  pocos
meses.))  -

*  10:11.—El  próximo  día  13  del

actual  llegará  a  Cádiz;  para  conti
nuar  a  Valencia  y  Barcelona,  la  rizó
tonave  «Dómine»,  que  trae  2.700  to
neladas  de  carga.  -

Hacia  el  24  del  corriente,  el  mis
mo  buque  saldrá  en  viaje  de  regreso
a  la  Colonia,  desde  Barce!oz2,  Con
escala  en  los  puertos  habituales  del
Mediterráneo,  Cádiz  y  Canarias.

El  14  de  marzo  saldrá  de  los  pur
tos  del  Norte  para  Guinea  iguálmeñ
te  el,correo  ((Poeta  Arolas».

El  “10 del  actual,  desde  Barcelona
y  puertos  de  Levante,  emprenderá,
con  igual  destino,  viaje  comercial  el
vapor  ((Castillo  de  Simancas».
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N  el  rellano  de  la  escalera  que  en  el  casino  de  alumnos
conduce  al  salón  de  actos,  se  yergue  una  gran  talla
de  madera  añosa,  tostada  por  el  soplete  que  quitó  su
pintura,  imagen  sagrada  que  llevó  en  su  proa  el  bu
que  escuela,  por  el  cual  desfilaron  generaciones  de
marinos  que  con  su  jemplo.  dieron  lécciones  de  sa
ber  y  de  honor  al  través  de  luengos  años.  Debajo,  en

placa  de  bronce  fundida,  puede  leerse:

-    txMascarón de  proa  de  la  Fragata  oÁsturias»,
Escuela  Naval  Flotante)).

1870-1907.

Nosotros,  los  que  pisamos  tantas  veées  las  cubiertas  de  aquel  buque  du
rante  los  primeros  años  de  nuestra  carrera,  al,  ver  aquella  imagen  en  las
postrimerías  e  ésta  sentimos  la  emocióñ  de  contemplar  a  un  ser  queridó,
y  al  pasar  ante  ella  no  supimos  si  santiguamos  con  reverenda  o  besarla
con  fruición.  ¡ Figura  bajo  la  cual  se  inició  la  historia  de  nuestra  vida!

:-;

j•)  

La  EscueláNayaj
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PROLOGO

Pasaron  los  horrores  del  examen  y  ya  lenemos  aÍ  neófito  marino  en  la
casa  que  le  vió  nacer.,Es  el  día  grande  én  que  por  primera  vez  viste  las
galas  de  Asjirante  de  la  Armada;  se  arma  Caballero  en  ceremonial  senci
llo  e  íntimo,  entre  aquellas•  paredes  que  prontoS  abandohará,  y  que  ya  sólo
cómo  huésped  fuga  gozará  de  aquel  éuarto  que  habitó,  en  los  pocos  días
de  una  ligera  licencia.  Se  acabaron  los  cuidados  de  la  mad’re;  la  misión
del  padre  queda  reducida  a  buenós  consejos,  y  allí,  en  aquel  día  en  que
todas  se  esfuerzan  en  servir  de  ázafata,  acaso  se  oye:.  «Quieto,  Pepucho,
deja  el  sable  de  tu  hermano,  que  te  puedes  cortar...))  «No  toques  la  gorra,
que  se  la  vas  a  estropear...)),  y  ya  vestido  con  su  guerréra  de  luciente  bo
tón  de  anda,  recibe  de  su  genitor  el  sable,  mientras  el  viejo  Almirante,
desde  su  sillón,  le  indica  la  forma  de  llevarlo.,.  ¡ No,  abuelo,  estás  anti
cuado!  En  tus  tiempos...

Sale  a  la  calle  y  los  balcones  se  abren  para  despedirlo...  ¡ No  mira!
¡  Ah,  sj!,  y  al  hacer  el  novel  aspirante,  con  radiante  alegría,  el.  saludo  mi
litar,  se  le  enreda  el  sable  entre  las  piernas,  y,  dando  un  traspiés,  recoge
la  gorra,  los  guantes  le  embarazan  y,  azorado,  aprieta  el  paso,  mientras
la  madre  grita:  « ¡ ¡ S,e mató!  ! »,  y  el  abuelo  siente  de  emoción  caer  por

aquel  rostro,  que  el  viento  y  la  mar  curtieron,  gruesos  lagrimones,  a  la  vez
que  Pepucho  grita:  « ¡ El  abuelo  lota!  . .  -»  « ¡ Calla;  niño,  qué  he  de  llo
rar!  »,  y  también,  azorado,  se  retira  diciendo:  « ¡ Qué  chicos  éstos!  »

AYER

En  ñu  día  casi  otoñal,  tpor  el  portalón  de  l  fragata  Asturias  van  en
trando  los  aspirantes,  depués  de  disfruWr  su  licencia  de  verano;  entre.
éstos,  aturdidos  por  la  novedad,  van  los  de  la  promociin  últimamente

aprobados,  y  por  ancha  escotilla  unos  bajan  y  otros  .caen  a  la  batería  del
buque  escuela.      .     .  .

Todo  allí  s  limiiieza  y  brillo:  el  piso  escurridizo,  con  su  linóleo  re
cién  enceiado,  y  olores  a  fresca  pintura,  y  entre  las  portas,  en  las  ,chazas,
esperan  a  los  recién  llqgados.  grupos  de  taquillas  de  caoba  reluciente  con
chapas  de  bronce  y  gruesos  caracteres,..donde  se  lee  çl  ‘nóñíbre’de[titiiJar
que  busca  su  taquilla.  Lós  eamareros’partieulares—Eloy,  Urlano,.Luis...,
perros  viejos,  ya  que  vienen  sirviendo  desde  tiempo  inmemorial—se  os
acercan  con  aire  marrulleró  para  ayudaros  a  deshacér  el  equipaje,  y  caba-

fiero  fulano  por  aquí  y  cáballero  por  allá,  os  sentíais  en  ellos  como  el
primer  puntal  protector  con  que  se  contaba  en  la  Escuela.;  c].aro  esiá,  so
bresahendo  aquel  simpatieo  y  famoso  «Maestro  Turnesit—el  sastre  remen
dón  de  la:  Asturias—monstruó  eñ  gordura,.  en  fortaleza  y.  en  manos  bo
ton  que  el  eoia  con  su  hilo  encerado,  podiais  tener  la  certeza  de  que  ya
1946]                                .               657
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no  se  caía  en  la  vida,  y  allí  en  su  cuchitril,  con  su  lhseparable  colilla  col
gada  del  labio,  su  cogote  de  toro,  su  barba  recortada,  como  un  mosquete:.
ro  de  Flandes,  y  su  bondad  en  relación  con  su  volumen,  en  los  descansos
entre  clase  y  .clase  iba  contando  hechos  y  anécdotas  de  los  que  pasaron
por  aquella.Jragata,  ya  que  poco  le  faltó  para  ser  c,ontemporáneo  de  Mén
dez  Núñez.

Todo  estaba  en  orden;  sonaba  el  primer  toque   óorneta,  que  os
arrancaba  de  los  sueños  veraniegos,  para  traeros  a  la  realidad,  y  al  si

guiente  días  a  las  ¡ cinco  y  media!,  cuando  las  gallinas  todavía  dormían,
cornetas  y  tambores  os  saludaban  con  la  ((alegre  diana»:

Ya  no  hay  diana  que  me  moleste
ni  me  indigeste  el  ronco  tambor.

se  cantaba  después  de  abandonar  aquella  lscuela.
Empieza  la  tarea,  el  nuevo  curso,  en  aqiellas  pequeñas  clases  de  dos

pórtas,  donde  el  tamaño  no  empequeñecía  el  saber,  y  en  alguna  de  ellas,
al  finallzar  el  setnestre,  alternando  con  el  local  de  la  bibliotecas  se  armaba
larga  mesa,  tras  la  cual  tomaba  asiento  el  tribunal  y,  en  medio,  aquçl  di
choio  bombo  conteniefido  las  fatídicas  bolas  con  las  cuales  jugabáis  vues
tra  suerte,  ¡buena  o  mala!,  para  cumplirse  o  no  la  profecía  de  aquel  pro
fesor  que  eñ  su  última  clase  del  curso,  rascándose  nerviosamente  la  peri
lla,  siempre  se  despedía  con  estas  palabras:  «A  quien  Dios  e  las  dé,  San
Pedro  se  las  bendiga».
-   Después  de  la  diana,  el  lavoteo  en  aquellos  cuartos  de  aseo,  completa

•  mente  anegados,  donde  no  sabíais,  para  entrar,  si  hacerlo  por  vuestro  pie
•  o  echaros  a  nadár.  Présto,  pali  desaytiñar,  teñíais  q,ue  encontraros  ante
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aquellas  mesas  de  aquellos  simpáticos  comedores  de  cristaleras,  situados
en  ambas  bandas  de  la  cubierta  alta,  y  en  cuyas  mesas  de  herradura,  que
abarcaban  toda  su  longitud,  os  esperaban,  en  fila  india  y  alternando,  el
tazón  de  café  con  leche  y  el  humeante  chocolate,  con  la  divisória  entre
taza  y  taza  de  los  dos - panecillos,  mientras  en  el  centro  de  dichas  mesas  se
encontraban  porción  dé  mantequeros.

-     Estudio,  revista,  clases,  ejercicios,  fajina,  y,  a  la  hora  del  almuerzo,  el
clásico  par  de  huevos  fritos  con  patatas  y  el  bistec  con  los  tres  panecillos,
que  u’na vez,  en  visita  regia,  hizo  preguntar  a  egregia  señora:  ((Estos  tres
bollos,  ¿son  para  todo  el ‘día?))Y  al  contóstársele  que  erán  para  cada  co-

•   mida,  respondió:  ((Pues  mi  hermano  ‘se  come  siete».  ¡Tiempos  aque.llos
del  pan  blanco  abundante!  Ya ‘volverán!

Era  de  rijual  en  las’ comidas  reóibir  alguno  de  los  comensales  el  ‘óbse
quio  de  la  copa  de  vino  que  le  enviaba  el  profesor  que  presidía  la  mesa,
y  cuando  el  camarero,  por  el  centro  de  la  mesa  de  herradura,  partía  en
su  carrera  con  la  copa  del  rojizo  morapio,  iba  seguido  por  la  angustiosa
mirada  de  todos  los  «aspites»  presentes,  que  e  preguntaban:  qQuién
será  el. agraciado?»...,  hasta  que  parándose  frente  a  un  caballero,  le  decía
las  palabras:  «De  parte  del  profesor».  Cortés  y  ceremoniosa  reverencia  de

-  agradecimiento  por  tan  señalada  distinción,  y  la  correspondiente  sonrisá
para  cnmplirse  el  protocolo,  no  sin  oírse  alguna  voz  que  decía:  «Oyes,  se
acota».  •  L’

Ya’ se  aéabaron  malas  comidas;
la  mala  vida  siempre  acabó.

Era  una  estrofa  de  la  canción  del  «Ciento»...  El  almuerzo  ya  citado:
sopa,  cocido  abnndantísimo,  una  plito  variado  y  postre  en  la  comida  de
la  tarde,  y  antes  de  aepstarse,  a  la  hora  de  la  cena,  se  repetía  la  misma
minnta  del, desayuno...  ¡‘Ya se  acabaron  malis  comides!  ...  Cómo  se  año
raban  éstas  de  guardiamarina!  ‘  .  ‘  -

Hoy  día  es  muy  corriente  el  oír  en  un  internado:  «¿Qué  comen  estos
muchachos?...»  Y  la  respuesta:  «Comen  cuatro  mil  novecientas  noventa  y
nueve  calorías».  .  .  ‘  ‘

En  aquella  ‘Asturias  sé  ‘podía  decir,  de  una  manera  astiza:  Cotuen  un
platazo  ¡ así!  de  cocido  que  -tapa  al  vecino  de’ enfrente.

Llegó  el  día  del  «Ciento».  ¡ Cieñ  días  ‘faltan  para  salir  de  la  Éseuela!
Se  celebra  esta  fiesta.  ,  ,  ‘  ‘  ‘

•     Adiós,  Asturias,  cárcel  flotante;  ,

que  te  quebrantes  le  pido  a  Dios;   ‘  •

-  adiós  a  todos  los  que  en  ti quedan,
adiós,  Escuela;  adiós,  -adiós.
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Y,  mientras  pasan  los  cien  días,  seguían  los  estudios  y  las,  clases.  Por
las  tardes,  «armaudo»  largos  remos  de  aquellos  botes  capaces,  bajaban
s1  Parque  los  Aspirantes,  y  en  la  nave  donde  se  encontraba  instalado  el
gimnasio,  se  hacían  los  ejeróicios  propios  de  esta  clase,  donde  entraban
en  acción  las  .aniilás,  las  paralelas  y  el  rampolín;  o  bien,  se  tiraba  al
sable  y  florete.  Otros  días,  se  hacían  ejercicios  militares  en  la  Explanada;
y  cuando  se  ib&  al  tiro  a  Catabois,  con  aire  marcial  desfilaban  por  la  calle

Real  los  Aspirantes,  siendo  el  acontecimiento  del  día;  mientras  que  en
los  miradores,  asomados  todos  aquellos  «encantiños»—fiirteós  de  los  días
festivos  ((sin  cero))—alirnentaban  de  romanticismo  a  aquellos  marciales  cah
detes,  que,  «no  solo  de  pan,  vive  él  hombre)).

Pasaron  los  cien  días.  ¡ Pareéían  interminables!  ;  llegaron  las  levitas
de  guardiamarina,  ‘llegaron  unas  vacaciones  inolvidablçs,  precursoras  del

embarco  en  la  Naútilus,  donde  se  ha  de  correr  mundo—asignatura  prInci
pal  para  el  marino—y  a  la  vuelta,  radiantes  de  alegría  y  salud,  a  la  Escua

dra,  donde  ya  se  colgában  la  gola  como  marchamo  de  formalidad  castrensepreparatoria  de  aquellas  dos  estrellas  doradas  sobre  dos  galones,  insignias

de  Alferez  de  Navío,  más  tarde,  el  galón  de  coca  con  que  hoy  se  distingue
nuestro  Cuerpo.  ‘

Y  ál’ver  la  As furias  donde  aprendine  a  ser  hoÑbre  y  a  labrar  tu  vida
futura  con  amor  a  tu  Patria,  ya  ño  le  cantabas  ¡ Que  te  quebrantes  le  pido
a  Dios!,  veíais  en  ella  la  casa’solar  de  los  que  vistieron,  vestimos  y  vestirán
el  botón  de  anda;  por  eso  vimos  hoy  en  la  nueva  Escuela  con  veneración
y  alegría  aquel  Mascarón  de  Proa,  florón  de  la  Fragata  Asturias.  ¡ Aquella
Escuela  Naval.  Flotante!

INTERMEDIO

•    Cerca  de  Cádiz,  en  la  tierra  de  María  Santísima,  en  Sn  Fernando,  al
lado  del  Panteón’  donde  reposan  los  restos  de  nuestros  marinos  ilustres,  se
instaló  la  Eácuela  Naval,  lugares  donde  en  tiempos  lejanos  radicaron  las
Reales  Compañías  ‘de  Caballeros  Guardias  Marinas;  Sol  deslumbrante,  pa
redes  enjalbegadas  donde  tanto  blanco  hace  cerrar  los  ojos;  flores  que
adornan  ventanas  y  éabezas;  rejas  donde  «pelar  la  pava));  ¡ alegría!,  ya
que  los  pájaros  cantan.  Manzanilla,  cor  de  sol  y  fuerte  viento  y  ardoroso
de  levante,.  que  apaga  el  eco  de  cantar,  de  guitarras,  de  la  canción  de  ((sen
timientos))—aunque  algunas  veces’  parezça  fúnebré  motet?_;  pero,  pudo
más  la  melancolía  de  la  gaita,  y,  «el  viento  se  lo  llevó».
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HOY

El  trolebús  blanco  que  une  Pontvedra  con  Marín,  s  conduce  a  este
último  punto  :y  os  déja  frente  al  pórtico  de  entrada  de  la  moderna  y  mag
nífie’t  Escuela  Naval  Militar,  y’ allí,  entre  dos  garitas  unidas  por  hilo  tele
fóno  con  el  resto  de  la  dependencia,  os  controla  e’  centinela  y,  cuandó
bien  por  la  documentación  que  aportáis  o  por  la  respuesta  que  da  el  aurl

•      calar,  os  veis  con  libre  franquía,  lo  primero  que  hacéis  es  quedar  unos
momentos  parados  mirando  aquella  mole  de  piedra  llamáda  Puerta  de

Carl*ís  1;  parece  como  si  unos  brazos  de  titán  la  hubiesen  dejado  allí  ol
vidada.

Teñéis  que  andar  después  mucho  trecho,  atravesar  o  circundar  aquella
•      amplia  explanada  de  15.600  ‘metros  cuadrados,  grandiosa  plaza  de  armas,

llamadá  de  Dçn  Juan  de  Austria,  Campo  de  Instrucción,  donde  polemos
vei  un  equipo  que  juega  al  balón  mano  o  pie,  como  allí  arriba  en  otros
campos  se  juega  al  balóu-cesto  y  al  tenis;  más  allá,  uná  sección  eón  su
camiseta  escotada  y  el  corto  pantalón  blanco,  van  marchando  a  un  ritmo
perfecto,  cantando  una  canción  cuyo  estribillo  es:

A  mí,  me  • gusta  la  Sole,      -

•  .              solé, solé,  Soledad.     •  .

Más  lejos,  otros  hacen  gimnasia,  respiratoria;  mientras  que  por  la  .Ase
nida  del  Generalísimo,  una  sección  de  Aspirantes  desfilan  y  manejañ  el  fusil
con  la  precisión  de  autómatas,  y,  otros  días,  éon  las  bandas  de  fflúsica  y
cornetas  al  frente,  va  toda  la  Escueia  qon  correcta  rn’arcialidad,  desfilando
ante  la  Plana  Mayor.  •  •  ‘.  •  .  .

Los  domiuos,  coñ  unción  édificante,  oyen  Misa  los  Aiumno,  a  ratos
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leyendo  el  Misal,  a  ratos  cantando  salmos  y  la  salve  marinera;  y  a  las
•    nueve,  antes  del  toqué  de  siléncio,  se  reúnen  en  la  preciosa  capilla  y,  en

acto  voluntario,  gran  número  de  Aspirantes  y  Guardiamarinas  para  rezar
el  rosario.

Pero  sigamos  con  nuestra  visita  a  las  soberbias  instalaciones;  siendo
1  el  primer  edificio  que  vemos,  el  bloque  de  aulas  y  oficinas  con  su  torre

del  reloj.  En  un  ángulo,  está  instalada  la  sección  administrativa,  y  deifajo,
con  entrada  por  el  hermoso  patio  central,  se  encüentra  el  bazar.

Seguimos,  y  a  continuación  se  nos• presenta  la  monumental  escalera  de
piedra  llamáda  de  Cristóbal  Colón.  En  el  primer  tramo  existe  una4 fuente

-   en  forma  de  concha,  y  encima,  como  compendio  de  toda  una  historia,  se
lee  esta  inscripción-:

LA  ESCUELA  NAVAL  MILITAR  FUNDADA  POR  FELIPE  V
SE  TRASLADO  A  ESTA  RIA  SIENDO  JEFE  DEL  ESTADO  EL
GENERALISIMO  FRANCO  Y  MINISTRO  DE  MARINA  EL

VICEALMIRANTE  SALVADOR  MORENO
-       MDCCXVII  MCMXLIII

y  el  continuo  chorrear  de  auellas  aguas  nos  recuerda  (cuando  no  llueve)
qu  se  está  en  Galicia,  cerca  de  Santiago,  donde  su  excepcional  obispo  don
Diego  Gelmírez,  fundó  la  Marina  Castellana  en  medio  de  continuos  cha
parrones.      -            .             -

Se  sigue  subiendo  la  escalera,  y  en  pequeña  terraza  y  frente  a  la  Ca
pilla,  una  Cruz  dé’ piedra,  como  aquellas  típicas-  llamadas  ((cruceros)),  re
cuerda  a  los  caídos.

Otro  tramo,  y  otra  fuente,  ésta  en  forma  de  estañque;.  y  al  final  de
a  un  jardincilló,  el. chalet,  oficina  de  la  Dirección.  Otro  jardín  mucho  más

amplio  y  siempre  subiendo—dejando  a  la  izquierda  una  gfadería  que  co

münica  con  el  campo  de  fútbol  y  éste  con  el  gimnasio  cubierto—y  en  este
jardín  en  que  nos  encontramos,  hay  un  sencillo  monumento  (que  ya  tuvo
su  puesto  en  el  antiguo  Poligono  de  Tiro)  que  e  erigió  .a  la  memoria  de
su  fundador  Jaime  Jauer  y  Róbinsón,  muerto  frente  a  M’Ter,  por  una  gra.
nada  enemiga.

Separado  por  la  carretera  géneral  y  todavía  más  alto,  está  el  Casino
de  Jefes  y  Oficiales  y  la  barriada  de  hoteles  que  habitan  el  Director  y  los
Jefes  principales.  Al  otro  lado  de  dicha  carretera  y  miiando  hacia  la  mar,
con  una  -vista  de  ensueño,  se  halla  instalada  en  un  promontorio  la  mag
nífica  Enfermería-Hospital  «Virgen  del  Carmen».

Pero  volvamos  al  pie  de  la  escalera  de  Cristóbal  Colóú,  en  la  Avenida
del  Generalísimo:  amplia.  calzada  ésta,  -de  la” cual  partéu  los  malecones
que  forman  el  Puerto.  Sigue  el  Casino  de  Alumnos  con  su  galería  cubierta,
-bar  con  barra,  -salones  de  visitas  y  de  lectura;  salón  de  actós,  billares  - -  -,

peluquería  anexa,  etc.,  etc..  -  -  -  -  -  -  -

Después  otro  edificio,  «Cuartel  de  Alumnos»,  con  sus  dormitorios,  cuar
tos  de  aseo,  salón  de- estudios  y,  en  - la  planta-  baja,  el- gran  -‘alón-comedor,
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pieza  magnífica  y ‘a  todo•  lujó.  A  continuación  se  encuentra  el  Cuartel  de
Marinería  para  seiscientas  plazas,  con  todo  confort;  y,  ¡mesta  arriba,,  de
jando  atrás  la  escalera  de  subida  al  Hospital,  viene  el  Barrio  In4ustrial
con  pabellones  para  lavado,  planchado,  secadero  mecánico  y  estufa  de  des
infección;  sastrería,  zapatería,,  talleres  y  garajes;  además  de  la  factoría
de  víveres  o  economato:  Más  lejos,  la  puerta  que  da  salida  al  camino  de.
Porto  Celo;  no  tiene,  pues,  paJa  de  particular,  que  hayamos  visto  pasar
raudo,  montado  én  bicicleta,  al  oficial  de  guardia  para  poder  llevar  a  cabo
una  ronda  por  los  puestos  de  tan  amplio  reóinto.

Cuando  emprendíamos  nuestro  regreso  hacia  la  puerta  principal,  un
golpe  de  sirena  nos  hizo  mirar  al  mar,  por  donde  llegaba  en  línea  de  fila,
la  división  de  los  tres  destructores  afecta  a  la  Escuela  y  donde  practican
tanto  en  navegación  cómo  en  armas  y  máquinas,  los  aspirantes  y  guar
diamarinas.  Una  lancha  torpedera  estaba  atracando  al  muelle;  y-  en  la
pequeña  plazoleta,  frénte  al  malecón  prinéipal,  se  encontraba  formada
la  guardia  de  marinería  con  una  charanga  a  su  cabeza,  batiendo  marcha
y  ‘rindiendo  honores,  mientras  ‘del  gran  palo  cruzado,  iba  lénta  y  majes
tuosamentebajando’la  bandera,  enseña  de  la  Patria,  entre  las  notas  de  ese
himno  que  vigorizd,  que  exalta:  ¡ antigua  marcha  real!

Y,  al  volyer  a  pasar  frente  al  campo  de  instrucción,  para  ir,  a  poner
nos  en  cola  y  tomar  el  trolebús  en  el  bonito  pueblo  pescador  de  Marín,
para  salvar  los  siete  kilómetros.  que  lo  separan  de  la  pequeña  éapital,  íba
mos  pensando  en  .lo’ apartada  que  se  encuentrá  esta  grandiosa  Escuela
Naval  de  un  núcleo  importante  de  población,  mientras  empezamos  -a  ta
rarear  aquel  estribillo  que  tan  impresó  nos  quedó:

‘A  mí  me-gusta  la  ‘Sole  -

sole,  solé,  Soledad.

EPILOGO  .  ‘       ‘

Una  vez,  vimos  una  película  cuyo  cámpo  de  acción  era  la  Escuela  Na
val  de  Annápolis.      ,             ‘ ‘                 ‘ -

Con  gran  frecuéncia  hacía  su, presencia,  solitario,  por  aquellos’  parques
frondosos,  un  Comodoro  ya  residenciado  por  esa  fatal  ley  de  la  edad  (que
lo  mismo  trata  al  útil,  que  al  inútil),  el  cual,  sin  poder  conformarse  con
ese  aislamiento  que  impone  la  «reserva  o  el  retiro)),  se  iba  parando  a  dis
táncia,  en  los  lugares  donde  los  cadetes  haeían  los  ejercicios,  y,  lleno  de
entusiasmo,  con  ese  signo  característico  de  su  raia  con “que  demuestran  el
resultado  ,de  su  expectación,  dándose  en  la  ‘palma  de  la’  mano  un  golpé
con  el  puño  de  la  otra,  exclamaba:  «Bravo’,  muchaéhos!  ¡ Bien  ese  ‘mo-
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vitnientó!  ...  « ¡ Ese  paso  no  ha  sido’  ‘a  tie’mp!».  .:1  Es&  fusil  más  ;de’rh
elio  ¡‘»—.  Y  así,  queditó,  se  hacía  la  ilusión  -de  que  todavía  mándaba.;  ‘y
cuando  se  asomaba  al  muelle  y  veía  vóltejear  las  embarcaciones  o  bien  el
ejercicio  de  remos  también  se  hacía  su  comentario:  —  ((Esa  eseota  más
cazada!»,o  «;Esas  palas  más  alineadas!»..—.  Al  salir  .d  aquel  parque,
lo  hacía  más  eufórico,  ¡ parecía  rejuvenecido!

Piles  bien:  durante  la  guerra  en  Filipinas  tuvo  el  mando  de  un  “pequ
ño  crucero,  que,  amarrado  ahora  .en  el  Arseñal,  demostraba  su  vejez  con
esos  chorreones  de  óxido,  tau  característicos  del  ‘buque  desarmado,  que
espera  su  definitivo  -retiro.  No  lo  olvidaba,  no,  su  antiguo  Comandante,  el
cual,.  al  llegar  por  el  malecón  a  sus  cercanías,  lo  mirába  extaiiado,  vivien
do  sus  recuerdos.Un,  buen  día,  en  su  habitual  lectura  del  «Diario  Oficial»,  vió  con  ver;

dadera  consternación  que  aquel  crucero  era  dado  de  baja  definitivamente

para  ser  utilizado  como  blanco,  hasta  su  total  destrucción,  en  los  ejer
cicios  que  debía  efectuar  la  ‘Escuela.

Llegó.  la’  hora  señalada  para  efectuar  el  tiro;  era  un  díp  tristón  y  ne
blinoso,  y  cuando  los  telémefros  iban  a  dar  distancias,  se  vió  que  en  el
puente  del  blanco  se  eneoñtraba’  una  persona.  Se  armó  el  ,czafarranchp»  na

“tural,  partiendo  veloz  un  bote  en  busca  .de  aquel  loco;  y  cuál  no  sería  el
asombro’  de  los  que  subieron  a  bordo,  al  encontrarse  con  que  el  tripulante
solitario  era  ‘el  Comodoro,  ,tantas  veces  visto  en  la  Academia,  esta  vez,  ves-

-  tido  .de  uniforme,  y  al  ‘ser  requerido  para  que  abandonase  aquel  lugar,
pidió  ¡ lo  dejasen  hundirse  con  su  buque!  ‘  ‘  ‘  ‘  -

Cuando  saltó  de  la  embarcación  a  tierra,  miró  por  última  vez  a  su
barco—rociado  ya  por  ls  piques  de  las  primeras  salvas—.  ¡ Se  estaba  -

cumpliendo  inexorablemente  la  órden  fría  de  una  disposición  oficial!,  y
‘aquel  hombre  de  temple  probado,  sintió  rodar  por.  sus  mejillas  gruesas
lágrimas,  como  las  qué  lloró  de  emoción  aquel  viejo  Almirante  de  nues
tro  cuento,  cuando  vió  vestir,  a  su  nieto  por  vez  primera’,  el  uniforme  de
Aspirante  de  la  Armada.  -  -

Ahora,  plagiando  al  Comodoro,  «echemos  nuestro  cuarto’  a  espadas»—
no  tu  balde,  y  por  desdicha,  se  vislumbran  eh  nuestro  horizonte  los  sig
nos  ,precursores  de  esa,  tempestad  que  nos  arrancará  de  la  vida  activa—;
y  quedo,  como  él,  nos  preguntamos:  Si  se  encuentra  en  construcción  un

rhmal’  de  línea  férrea  que,  partiendo  de  la  general,  ha  de  morir  en  la
Escuela.  ,¿Por  qué  no  adquirir  y  asignar  a  este  Centro  un  automotor  capaz
que  pueda  transportar  a  los’  alumnos  que  voluntariamente  lo  deseen  ‘a
Vigo  los  sábados  por  ha  tarde  para:  regresai  por  Ja  noche  y  el  domingo  re
petir,  el  viaje?  .Viaje,éste,  corto  por  tierra,  y  que  ya  pr  mar  se  hace  algunas
veces,  aunque  tropezando  eón  Ja  mayor  distancia  y  la  capacidad  escasa  del
medio  conductor,  que  tiene  que  limitar  a  sólo  la  tarde  del  sábado  el,  tiempo
de  estancia  en  aquehlá  ciudad.  ,,.  ,-  ‘:‘.‘  ‘•  ‘

«Agradable,  permisoS  ni  ‘((fin de  semana»;  seguro  de  que  esos  ‘muchaclws;
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ak  gozar  de  las  fiestas  del  hermoso  Club  Náutico  r  de  unas  horas  de  am
biente  de  gran  ciudad,  volverían  a  emprender  su  dura  vida  escolar  sema
nal  con  nuevos  bríos...  Y,  mientras  nos  hacemos  estos  «castillos  en  el  aire)),
nos  seguimos  preguntando:  ¿Podría  tener  todo  esto  vías  de  realidad?...

-   Antes  piensa  y  lucgo  habia;
y  4espués  de  haber  hablado,  .

vuelve  a  pensar  lo  que  has  dicho,
y  verás  si es bueno  o malo.            .

-    (De  ((La  Soledad»,  de  Becquer.)
MANUEL,R.  NÓVAScH
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En  plena  faena,  l  cubierta  de  un  petrolero  de  la  Armada  norteamericana  es  barrida  por  las  olas.
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El  tema marinero  en lasleyendas  gallegas

oL,  mar  y montafía  forman  un  trimesgito  de  difícil  sepa
  ración  en  el  conjunto  armonioso  de  la  naturaleza.  El
sol  es  la  corona- del  monte  y  el  mar  su  recadera,  que
todos  los  días  le  trae  un  mensaje  en  la  boca  voceante

L  de  las  olas.  Si  el  sol  corona  el  monte,  la  marca  besa
‘sus  pies  en  los  éspumosoS  «berces»  de  pleamar.

E                   El mar  de  Galicia  es  en  gran  manera  excepcional  y
de  sacro  abalorio.  Cuando  el  sol  cruza  la  bandeja  del  Mediterráneo  y  sube
nuestia  empinada  Península,  llega  cansado:  en  los  países  de  las  tarde,  en
el  FINISTERRE  de  Occidente?  busca  reposo.  No- es  en  Biblos  donde  muere
el  sol  ni  donde  bara  su  barca  nítida,  - como  reza  la  leyenda  egipcia,  sino
en  nuestras  playas  de  ensueño.  Decio  Bruto  rétrqcedió  en  las  costas  •e
Galicia  ante  el  espectáculo  del  sol,  tragado  ppr,  uit mar  de  Ñangre  y  fue
go  :‘  el  sol  moría’  tragado  -por  dos  valvas  giganies;  Lá  leyenda  bordó  el
resto  del  caíiamazo  con  la  aguja  de  los  siglos.  -‘  -  -  -

Artemidoro  vió  caer  el  sol  en  nuestros  mares,  iesi-,  veces  - mayor  que
‘aparece  durante  el  día,  y  Pósidonio  ‘afirma  que  caía  :tonañte  en  inmensa
hoguera,  la  cual  hacía  arder  todo  el  piélago.  Cuéntae  ‘que la-  etimología

•  de  alicia  deriva  dé  la  palabra  cáliz,  que  dió  Calicia  y  Galicia,  lo  cual
está  m.1y  conforme  con  la  creencia  antiquísima  de  que  por  nuestros  ma
res  navegaba  el  sol  en• cáliz  o  vaso  de  oro.  Tradición  legendaria  y  precur
sora  del  San  Greal  del  Cebrero,  como  también  de  nuestro  Sacraméntó,

-  expuesto-  día  y  noche  en  la  catedral  de  Lugo  y  colgado  de  nuestro  escu
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•    do,  donde  luce  magnífico  en  campo  de  azur.  Este  mismo  Sacramento  vese
a  menudo  esculpido  en  los  acañtilados  de  Finisterre,  donde—según  creen.
cia  antiquísima_los  rizos  •de  las  olas,  como  divinos  mensajeros,  dejan  en
las  rocas  esculpidos  cálices  y  cruces,  símbolos  y  sacramentos.

Pero  es  la  torre  de  Hércules,  el  gigante  alertante,  y  el  observatorio
marinero  desde  donde  se  ven  en  lejanías  de  esmeraldas  los  campos  ver
decéntes  de  Irlanda  en  las  senderas  de  San  Brandán.  De  ella  decía  el  Ii
oenciado  Molina,  a  mediados  del  siglo  xvi:

.y  agora,  por  cosa  notable,  pongo  aquella  torre  del  Faro,  tan
afamada,  de  la  cual  son  pocos  los  autores  tple  de  España  hablan,
que  luego  no  toquen  en  ella;  y  lo  que  algunos  quieren  decir,  qu
avia  aquí  un  gran  espejo,  do  e  parecian  las  naos  que  alta  mar,  y
mas  lexos  ‘navegaban,  -  que  por  engaño  los  Ingleses  lo  hurtaron,
pretendiendo  tomar  esta  Ciudad.»,  -

Desde  esta  torre  se  ven  los  mares  misteriosos  por  donde  vienen  los  fan
tasmas  de  colosal  figura,  los  monstruos  y  las  sirenas  que  habían  de  batir

-  ron  fuerza  la  espuma  poética  de  nuestro  romanticismo.  De  aquellas  nie
blas  nació  la  sirena  de  Pastor  Díaz,  brújula  opuesta  al  espejismo  del  Egeü
y  del  Euxino:

((De  aquel  mar  la  sirena  melodiosa
es  -nuncio  de  consuelo,
cuando  ella  canta  el  pescador  reposa

•             Huyen las  nubes,  se  serena  el  cielo.»

Al  fin  el  laúd  conchado  del  vivariense  vino  por  los  mares  del  Amadís
y  de  Breogán  palpitación  de  siglos  que  acarician  las  orillas  delgaditas
las  mañanas  sanjuanéias.

Dulce  y  marinera,  como  la  sirena  de  Pastor  Díaz,  ha  sido  la  madre  de
los  Mariños.  Cuenta  -la  historia  l’egendaria  y  soñadora  que  Don  Fruéla  sa
lió  una  mañana  en  busca  de  ésposa  y  se  enanlóró  de  una  joven  sirena  dor
mida  en  las  playas  fronterizas  con  Portugal,  la  bautizó  con  el  nombre  de
Marina  y  se  casó  con  ella.  De  este  enlace  anfibio  nació  un  hijo  al  calor
de  lás  hogueras  sanjuaneras.  Marina,-  que  era  muda,  habló  desde  aquel

•  4ía,  ,omo  Zacarías  en  el  nacimiento  del  $autista.  Este,  es  el  origen  de  los
Mariños,  si  damos  crédito  -al  mobiliario  del  conde  Don  Pedro  (Monunjen
tos  históricos  dé  Portugal).  Y,  es  lo  ciertó,  que  :auii  teniendo  el  relato  por
éunio  ño  dejan  de  apüñtarlo  “cúantos  sé  ocupan  de  núestÑs  geneálogías
mas  ilustres  Asi,  Juan  Francisco  de  Hita,  escribe  a  este  proposito,  ha
blándo’  de  los  Mariño  :  ,  •  ‘  •  «•  -  •  ‘  ,,  -•

•  «Sons  hidalgos  priricÍpales  de  Galicia,  quieren  algunos  decir  que
vienen  de  una-mujer’  que  fué  criada  en  lá  mar:;  ‘qué “teñía  Jas  es

•cama  corno  péscado,  y  qué  -a  un  hidalgo  ‘de  aqñel  Reyno  le  vino
•  rén  sñ  póder,  ‘y ‘que  quit,-dás’ las’ eséáma  ¿aso’ cotí-ella,  que  y’o:teñ.
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EL  TEMA  MARINERO  EN  LAS  LEYENDAS  GALLEGAS
1.

o’  or  simple  cuento’:  la’ ‘verdad  és  ue.  viençn  de  un  extrangero

-  “   la  cúal  &zbo  generáción  de  donde  tomaron  el  nómbre  de  marinos;
qué  vinó  por.li  mar  y  óaso  en  Galicia  con  un  muger  prin’eipál,  de
por  aser  venido  por  la  mar,  esto  dice  el-  que. hiço.  la  descripción

1      del reyno  de  Galicia.))             ‘  -

Casi  en  los  ¡nismos  términos  e  expresa  el  licenciado  Molina  al  decir
nos  que  traen  su  origén  ((de  una  muger  criada  en  las  aguas  de  la  ruar,  que
era  de  hérmóso  rostro  y  que  un  hidalgo  deste  ‘Reyn’o  ovo  en  su  poder,  has
tat  que  quita4as  las’ escamas  que  como  pesce  traia,’  ovo  ‘della  genei.:ación,  lo
cual  es  un  simplé  cúento».  -

-  -  -  Las  leyendas  marineras  bordaron  alrededor  de  una  cueva  vivariense  el
encanto  dé  una  engañósa  ‘sirena.  El  día  de’  San  Juan  baja  del  aéantilado
para  bañar  sil  airoso  cuerpó  en  la  frescura  mañanera  de  las  olas.  Como  sus
heirnanas  del  Egeo,  alza  su  voz  en  cantos,  de  amor  para  atraer  al  marine
ro  y  hacerle  morir  en  el  traidor  espejismo  de  la  resaca.  Llámase  este  lu
gar,  siniestro  y,  encantador,  «Cttea-”de  ‘la  Doncella)),  la  cual  abre  su  boca
al  mar  como  un  púlpito  voceante  ante  la  eternidad  y  el  océano  infipito.

•   Sreña  traidóra,  envuelta  én  tafetanes  de  presagio,  parece  hermana  del.
((Can  do  Oreo»,  cuyos  ladridos’  en  díai  .de  tormenta  pasean  el  Aire  húmedo

-   ‘  del  Cantá’brico  en  grito  agudo  y  sostenido  como  un  cancerbero  de  ultra.:
tumba.                      .

‘Pero’  por  las  crestas  de  la’  marea  ‘no  arriban  rail  sólo  -‘moñstruos  y  si
renas  en  procesión  fatídica  e  impresionante,  sino  caballeros  ‘y  ‘nobles  ve-

•   nidos  de  tierras  extrAñas  y  lejanías  de  leyenda:  Hace  más  de’  veinte  siglos
llegó  a  Galiúa,  Perseo,  - el  cual,  en  decir  del  conde  de  Leínus,  era  «nata
ral  de’  la-’ isla  de  coéos  que  venia  huiendo  deel  rey  de  loÑ  .4narsés  que  le
ganó  la  tiérra  y  fué  én  el  zño  once  antes  dé  Christo  que  con  cUarta ‘armada

-.    aport6  en  aquel  puerto  de  Foz  que  era  de  Sonseo».
‘Por  este  mar  de  ‘caballeros  ‘huidizos  arribó  a  las  costas  de  Cedeira,  Lan-’

zarote,  según  nos  informa  el  citado  autor,  que  no  duda  en  afirmar  que  vé
nía  de  Btetaña  escapando  de  las  maiios  de  su  primo  elQ Rey  Ricardo.  El
citado  autor  refiere:  «los  primeros  qni males  extranjeros  fueron  ‘lós  que’
truxo  des te  La4arote,  en  espebial  que  truxo  un  lebrel  tan  grande  que’  ‘la
génte  de  la  tierra  ‘tenía  temor  que  fué  tanto  que  le  decían  ‘el  del  can  gnn
de  ‘y  bn’nque  le  llamaban  el  gran  can  Jité  casadó  ctin  ld  “hijiz  del  ‘Cerda
Don’  Rodri’go  de  Roma».’  ‘  ‘  -‘

Hija  ‘dé’  rey’es,  como  la  princesa  Elisena’  del  ‘Amadís,’  era  la  infanta
Léonisa,  que  ara  oéúltar  su  deshonra  se -embárcó  con  rumbo  a  Galicia  iire
textando’  hacer  una  peregrinacióñ.  -a -Santiago.  ‘ Cueñta  ‘la’ leyenda,  y  los  his
toriadores’  lo  cónfirnian,   Leonisa  arribó  ¡  niíest’rai  coitas.  ,  en  lá  casa
de  ah’  -daballéro’lláiñadó’  Déi3io  parió  uña’  hija,:  a  la’  cual  ‘bautizaron  con
el  nombredé  Berengüel’a.  Para  que  ‘todo  sea  ectráordinakio  en  sta’  leyen-’
4adícse:-que:-naió:’matéádaeon’  una  ‘flo.  de  ‘1isçyqué  eFaballero”galle
g’ç,  dispuiís  de  eriarllá?y;  eduéaxlá”-  seglmn’ e’onvenía’  a’  su’:’ilustie.  óñgén,  s

-   casó  éon  ella.  Añaden  que  de  .este’.’enlaeeprqvíéñe’:la  dasá’:de’tos:Rib(Mao’

i946t7:  ‘
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Y  no  sólo  princesas  y  caballeros  arribaron  a  Galicia  en  el  rebullir  de
las  corrientes  marinas.  Las  costas  de  Iria  Flavia  tienen  dengue  albogalero
en  el  conchado  de  sus  leyendas,  que  surgen  de  un  herce.  dé  Venus  trocado
en  fuente  bautismal.  Por  algo  el  Pico  Sacro  vió  bordear,  jadeante,  la  nave
apostólica  y  surgir  del  piélago  a  un  caballero  con  su  caballo  éubierto  de
conchas;  magnífico  precursor  del  caballo  jaobeo  «totus  plenus  conchili
bus)).  Leyenda  a  la  cual  aíia4e  el  licenciado  Molina  que’ de  este  caballero
viene  la  costumbre  de  que  los  romeros  lleven  por  inignias  estas  veneras
«y  el  Romero  que  no  las  lleva  consigo,  le  parece  que  no  ha  hecho  la  ro
meria.  Dizen’  que  los  Pimenteles,  que  traen  por  armas  estas  veneras  vis
nen  de  aquel  cavallero;  mas  yo  nó  lo  hallo  escrito  donde  esto  se  toca)).

Desde  Iria  Flavia,  hasta  las  mariñas  de  Lugo,  el  bordón  peregrinó  mar
có  ruta  legendaria.  Cuenta  la  tradición  en  la  mirilla  de  dos  mil  años  que
Santiago  castigó  a  Stebañón  por  haber  despreciado  su  doctrina,  al  conju
rode

((Arrevírate  vila,  c’o  de  baixo  pra  riba...))

Cerca  de  Vivero  sobrenada  el  recuerdo  bajo  un  rebaño  de  olas.  Pero
muchó  de  cielo  debió  encontrar  el  Apóstol  en  la  estrella  riada  de  nuestras
costas  para  elegir  sepultura  en  la  brisa  de  nuestros  mares:  Mar  de  fondo,
que  habíade  llevar  a  nuestro  Orosio  al  lado  de  San  Agustín,  ruta  de  Orien
te  en  el  viaje  de  Eteria,  de  Idacio  y  de  Avito...  al  fin,  desandando  el  ca
mino  apostólico  en  correspondencia  de  Galicia  ‘a  Tierra  Sánta.

Historias  marineras  salpican  el  sayal  de  San  Martín  el  Panonio  y  cuen
ta  que  ‘San  Gonzalo  logró  hundir  una  flota  normanda  sin  ‘más  armas  que
el  rezo  de  estaciones.  El,  recuerdo  de  San  Martín  otea  desde  los  ojos  ro
mánicos  bajo  la  sombra  abacial  del  Monasterio  de  Jubia,  y  nos  habla  des
de  los  esbeltos  tambores  de  sus  ábsides,  de  monjes  y  grandezas,  de  ciencia
y  santidad.  El  milagro  de  San’ Gonzalo  revive  todos  los  años  en  la’ rome
ría  que  se  celebra  a  poca.  distancia  de  Mondoñedo  en  el  florear  pascual
del  lunes  de  ResurrecciÓn.  De  las  tierras  de  la  noche  bajaron  al  acantila
do  de’Galicia  en  el  rizo  de  las  mareas  los  hijos  de  Escandinavia  para  de
j.ar  en  todos.  los  pueblos  de  nuestras  «manijas»  un  historia  impresionante
y  puntillada  de  leyendas.  Este  ramillete  legendario  de  wikingos  nos  trajo
unas  veces  la  ‘historia  de  monstruos  extraños  a  cuyos  lomos  cabalgaban
aquellos  feroces  guerreros,  y  otras  leyendas  de  romeros  que  inesperada
mente’  trócaban  sñ  tosco  sayal  en.  armadura  y  el  pesado  bordón  en  relu
cieñte  francisca  normandá.  Allá  va  Olaf,  el  de  la  barba  roja,  capoteando
las  olas  en  su  barcaza  de  clérigos,  después  ‘de  dar  muerte  al  Pastor  amo
róso  de  las: iglesias  de  Túy.  Pero  Olaf  ño, resistió  el  latir  de  su  noble  co
razón  anté  la  sangre  le  las  víctimas  y  cambió  la  piel  de  la,  vulpeja  en
blancúra’  de  vellón  hilado  de  mano  virgen  para  el  altar  del  Señor.

Por  eñtresijos  de  mar  asoman  ‘leyendas  bellísimas,  hermanas  de  otras
del  Casitábrico,  que  cueñtan  cómo  las  olas  han  ‘traído  en  sus  estrellas  e
luz’  Cnistos  sangrientos  y  Vfrgenes  ‘amorosas.    . .       .
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Ante  tantos  prodigios,  nada  de  extrafio  tiene  que  los  marineros  gallegos
imploren  el, auxilio  de  sus  Vírgenes  cuando  el  balanceo  de  la  tempestad
presagia  el  naufragio.  Y  aun  hoy,  rompe  el  silencio  del  miedo  la  canción
popular  y  amorosa  de  los  pescadores  en  peligro:

Madre  de  Dios  de  Chanteiro,
danos   vento  en  popa.,
que  sorno  ios  de  Mugardos,
levamo  la  vela  rotá.

E.  CHAO  ESPINA

oetor.ei  Filo.sofía y  Letras.
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Cerca  de  las  costas  de  Okinawa  el  scorezcdo  americano  Wáshington  r”ll’ns  de  combustib’e  del
petrolero  Koskaskio.  Esta  faena  de  petroear  en  alta  mar,  requiere  gran  habilidad  y  entrenamiento.
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Aparato  de iñstrúcción constriído  én lá
Escüelade  Submarinos

 utilización  táctica  del  submarino  requiere,  aparte  del
adiestramicnto  general  de  la  dotación,  una  prepa
ración  práctica  de  su  Comandante,  que  permita  quie
éste  lleve  a  su  buque  a  posición  de  lanzamiento,  en
las  circutistancias  más  favorables  y  con  el  mínimo
uso  del  periscopio.

Esta  práctica,  juntamente  con  la  del  cálculo  de
velocidad  e. inclinación  del  blanco,  no  se  consigue  sino  tras  una  larga
serie  de  ejercicios,  que,  naturalmente,  requieren  tiempo  y  uso  continuo
del  material  submarinó.

Para  abreviar  el  tiempo  de (formación  de  los  Comandantes  y  alivio
del  material  se  usan  en  las  distintas  marinas  aparatos  más  o  menos
perfectos  que  permitei  hacer•  en  tierra  una  instrucción  preparatoria
suficiente,  que  completada  con  breves  éjercicios  reales,  dan  a  los  Co
mandantes  de  Submarinos  la  práctica  necesaria  para  cumplir  las  mi
ionies  propias  de  este  servicio.

Nuestra  Escuela  de  Submarinos,  siempre  atenta  a. los  perfecciona
mientos  de  esta  arma  y  a  la  adecuada  instrucción  del  personal  espe
lalista,  ha  tratado  de  conseguir  el  aparato  antes  mencionado  y  an
te  el  problema  de  su  inexistencia  en  el  mercado  nacional  y  la  Impo
19461                                                       673
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sibilidad’  de  -importación,  impulsó  la  construcción  de  uno  con  el  auxi
lio  de  sus  talleres,  contándose  en  la  actualidad  con  el  que  a  continua
ción  se  describe,  que  si  bien  dista  mucho  de  ser  perfecto,  produce  bue
nos  fxutos  y  puede  servir  de  partida  para  su  mejoramiento  por  algu
na  entidad  constructora  dotada  de  la  maquinaria  de  precisión,  que
la  índole  del  aparato  reclama.

En  esencia  se  reqúiere:  1.° Una  maqueta  de  buque  que  piueda  tras
ladarse  a  distintos  rumbos,  ya  en  línea  recta  o  zigzagueando,  a  veloci
dades  variables  y  proporcionales  a  la  escala  elegida.  2.° Una  torreta
de  submarino,  dotada  de  periscopio  y  susceptible  de  moverse  de  un
modo  continuo  en  todas  direcciones.  y  con  velocidades  proporciona
les  a  las  que  un  submarino  puede  llevar  en  inmersión.

Solución  del  punto  1.°—En  la  figura  1,  se  aprecia  la  disposición
adoptada  para  movimientos  del  blanco.  Consiste  en  una  figura  de  plan-

cha  y  angulares  con  una  serie  d’e roletes  A,  que  sirven  de  guía  a  una
cadelia  Gail  C.  La  figura  consta  de  una  parte  romboidal  y  otra  rectan
gular  de  mayor  longitud,  que  en  la  figura  aparece  cortáda.  por  necesi
dades  de  esptcio.  En  la  parte  romboidal  van  practicadas  unas  ranuras
por  las  que  pueden  desplazarse  los  roJetes  guías  dándole  a  la  cadena

-   y  por  lo  tanto,  a  la  derrota  del  buque  las  inflexiones  deseadas.
La  parte  rectangular  es  para  derrotas-  rectas  simplemente.
Un  piñón  B,  engrana  con  la  cadena  y  le  transmite  el  movimiento

-   de  un  motor  eléctrico,  a  través  de  reducción  y  cambios  de  marchas
çonvenieites,  para  que  el  modelo  pueda  ir  animado  de  una  velocidad
comprendida  entré  5  y  36  nudos,  a  la  escala  1:  1.000, que  es  Ja  em
pleada  en  el  conjunto.  El  piñón  B  es  libré,  permitiendo  rápidos  des
plazamientos  para  colocar  al  blanco  en  la  posición  inicial,  o  en  las
preYistas  cuando  se  practica  en  determinación  de  ángulos  de  incli
nación.

Sobre  la  cadena  hay  una  serie  de  soportes,  que  permiten  áci1-
mente  mantener  en  posición  vertical  los  modelos  deseados.  Toda  la
figura  descaisa,  por’  su  parte  más  ancha,  en  un  pivote,  firme  al
piso,  que  le  permite  un  desplazamiento  de  30° a  ambas  bandas  del  eje

A
Figura  1
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longitudinal  del  local,  eje  que  para  sucesivas  explicaciones  designa
en-s  pcr  N/S                  -

En  ambos  extremos  y  hacia  el  centro  de  la  posición  rectangular,
lleva  unos  nervios  que,  por  unos  roletes  la  suspenden  de  vigas  curvas
fijas  al  techo,  evitando  así  la  flexión  que  por  su  gran  longitud  pudie
ra  producirse.                   -.

De  todo  su  contorno  externo  penden  unos  paños  para  dar  sensa
ción  de  horizonte  de  mar,  cortados  verticalmente,  para  permitir  f á
cii  ípaso de  la  torreta  por  debajo  de  la  figura.

Solución  del  púnto  2.°—A lo  largo  del  local,  es  decir  en  la  direc
ción  N/S  y  cerca  de  los  muros  çorren  dós  carriles  de  10 n.  de  longi
tud.  Sobre  estos  carriles  se  despiaza  un  chasis  formado  a  su  vez  por
otros  dos carriles  de  6,60 m• en  dirección  E/W.  A  ras  del  suelo  hay  otro
carril  N/S.  en  el  que  centrado  se  apoya’  el  chasis  para  evitar  la
flexión  el  mismo.

El  chasis  es  asiento  de  un  carro  portador. ‘de  ún  eje  vertical  y  ba
sada  horizontal,  eje  y  guía  respectivamente  de  una  torreta  cilíndri
ca  constituIda  de  angulares  y  paneles.

En  la  foto de  conjunto  (fig. 7)  puede  apreciarse  todo  lo anteriormente
descrito,  viéndose  el  periscopio  en  la  parte  alta  de  la  torreta.  Este,  en
analogía  con  la  realidad,  es  giratorio  y  puede  pcultarse,  pudiendo,  en
esta  posición,  permitir  el  paso  de  la  torreta  por  debajo  de  la  figura
soporte  de  modelos.

El  periscopio  actual  está  hecho  de  fortuna,  con  un  espejo  n  el
objetivo,  con  el  doble  papel  de  éste  y ‘de  prisma  desviador,  otro  ‘espe—
jo  en  la  parte  baja  y  un  anteojo  simple;  como  ocular,  dispuesto  en  el
cabezal  de  un  periscopio  auténtico  dado  por  inútil.  El  inconvenien
te  principal  de  este  instrumento  provisional,  es  el  no  disponer  del
cambio  de aumentos  X  1,5 y X  6 que  es  universal  en  los periscopios.Se  proyecta  un  periscopio  completo  de  corta  longitud,  que  susti

tuya  definitivamente  el  empleado.
Descrita  en  líneas  generales  esta  segunda  parte,  se  comprende  que

siendo  susceptible  el  montaje  de  la  ‘torreta  de  desplazarse  en  la  línea
N/S,  en  la  E/W  y  girar  sobre  sí  misma  esté  capacitada  para  descri-.
bir  todas  las  evoluciones  que  un,  submarino  o  buque  pueda  hacer,
siempre  que  se  disponga  de  un.  sistema  coordinador  de  moviniientos
entre  los  dos  ejes  y  la  dirección  del  punto  de  origen  de  la  torreta.

Inicialmente  se  pensó en  proveer  al  conjunto  de dos motores  eléctricos
para  lo’s movimientos  N/S  y E/W.  Pero  en los rumbos  próximos  a los  cua
drantales,  una  de  las  componentes  sería  tan  pequeña,  que  exigiría  una’
flexibilidad  del  motor,  en  cuanto  a  variación  de  reyoluciones,  insolu
cionable.  Además  este  procedimiento  basado  en  abacos  de  velocida
des  en  cada  eje,  para  las  distintas  velocidades  del  submarino
no  solucionaba  el  problema  de  un  modo. continuo,  como  era  de  desear
para  aproximarse  más  a  la  realidad.

Entonces  se  pensó  en  descomponer  mecánicamente  y  de  un  modo
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continuo,  todo  rumbo  y  velocidad  del  submarino,  •en  los  ejes  N/S  y
E/W  y  que  estas  componentes,  dadas  por  unos  platillos,  fuesen  repro
ducidas  por  ‘agujas  unidas  a  los  ejes  de  los  volantes  qué  dan  los  des
plazamientos  N/S  y  E/W,  con  lo  que  se  deshacía  esta  descomposición
y  se  resolvería  el  problema  de  un  modo  continuo.  /

La  solución  práctica  ha  sido  el  aparato  representado  esquemática
mente  en  la figura 2, del cual’se  inserta  la  figura 4, fotografía  tomada  des
de  la  parte  superior  del  mismo.

La  pieza  fundamental  es  el  camÓn  12,  unido  solidariamente  a  la
torreta  en  sus  giros,  cuyo  perfil  ha  sido  trazado  de  la  siguiente  for
ma:

Sobre  una  circunferencia  origen,  concéntrica  a  su  eje,,  se  han  ido

tomando,  de  5  en  5  grados,  los  senos  de  los  ángulos,  llevando  estas
agn.ltudes  en  •a  dirección  del  radio,  las  positivas  hacia  el  eiterl’or  y
las  negativas  hacia  el  interior  de  la  circunferencia  origen.  Como  uni
dad  se, tomó  100 m/m.

Como  las  velocidadesCOmPOfleflteS para  una  velocidad  V  y  rumbo  R
son:  Y cos R  en  la  dirección  N/S.  y  y sen R  en  la  E/W.,  se  comprende
que  el  mismo  camón  ‘sirva  para  fijar  las  magnitudes  de  las  dos  com
ponentes  siempre  que  los  ‘puntos  que  tomemos  de  su  perfil  estén  cala
dos  a  900  uno  del  ótro.

Refiriéndoflos  a  las  figuras  2  y  4,  vemos:  Un  eje  1  es  movido  por
un  motor  de  corriente  continua  y  velocidad  uniforme,  moviendo  a
una  rueda  3,  que  puede  deslizarse  sobre  el  eje  gracias  al  chavetero  2.

 rueda  3  por  fricción  transmite  su  giro  al  platillo  4,  al  que  c’a soli
dariamente  unido  el  5,  dentado  en  su  contorno;  la  pieza  formada  por
estos  dos  platillos  es  centrada  por  el  cojinete  externo  que  se  aprecia
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en  la  figura  y  mantenido  en  fricción  fuerte  con  la  rueda  3  por  un
muelle  yertical  que  tiende  a  bajar  al  cojinete  de  bolas  axial  6.  La  rue
da  5  engraha  con  dos  platillos  7  (de  los  cuales  sólo  está  representado
uno  en  la  figura  2,  por  estar  el  otro  a  900 de  l,  en  el plano  horizontal,
quedando  fuera  del  dibujo).  ‘  -

Estos  platillos  7,  dan  movimiento  por  fricción;  a  ruedas  9,  que
pueden  deslizarse  por  sus  ejes,  transmitiéndoles  sus  movimientos  de
giro  por  medio  de  una  chaveta  y  chavetero  tallado  a  todo  lo  largo  de
los  ejes.  Estos  ejes  10 están  colocados  paralelos  a  un  diámetro  de  ca
da  platillo  7.  De  esta  forma  las  ruedas  9  pasan  forzosamente  por  el
centro  de  de  cada  platillo  en  sus  desplazamientos;  si  partimos  de  la
posición  de  la  figura  y  habida  cuenta  de  que  los platillos  7, giran  siem
pre  en  el  mismo  sentido,  a  velocidad  uniforme  y  proporcional  a  la  del
submarino,  como  más  adelante  veremos,  tendremos:  Velocidad  má
xima  en  un  sentido;  al  pasar  por  el  centro  velocidad  cero;  a  conti
nuación  cambia  de  sentido  y  velocidad  máxima,  en  sentido  opuesto  al
primitivo,  al  llegar  al  otro  extremo  de  su  recorrido.

Los  ejes  10 mueven  unos  platillos  11 circundados  por  otros  anula-  -

res  17,  locos  sobre  cojinetes  exteriores  a  dichos  ejes;  estos  patfflos
llevan  una  aguja  para  coincidirlos  sobre  una  marca  de  los  11,  cuan
do  el  aparato  está  en  marcha.

Acabamos  de  ver  que  las  ruedas  9 y  por  consiguienté  los  platillos
11  son  susceptibles  de  .variar  de  velocidad,  anularla  y  cambiar  de  di
rección.,  Veamos  ahora  cómo, en  cada  momento,.  es  decir,  en  cada  rum
bo  de  al  torreta,  estas  velocidades  son proporcionales  al  seno  o al  cose
no  del  rumbo,  según  el  platillo.

El  camón  12.  está  rígidamente  unido  a  un  eje  vertical  que,  sallen
do  por  la  parte  inferior  de  la  caja  que  encierra  el  conjunto,  engrana
con  una  rueda  dentada  que,  en  todo  su  contorno  bajo  lleva  la  torre
ta  para  recibir  los  cambios  de  rumbo,  de• forma  que  a  cada  evolu
ción  de  la  torreta’  corresponde  exactamente  otra  del  camón.  En  la
figura  3 se  aprecia  el  detalle  de  esta  transmisión.

Como  se indicó  más  arriba,  el  camón  lleva  trazada  una  ranura  13,  en
la  que  juegan  dos roletes  14,  unidas  por  piezas  adecuadas  a  las  horqui
has  15,  que  producen’ el  traslado  lateral  de  las  ruedas  .9. Unas  guías  cir
culares  paralelas  a  un  diámetro  de  cada  platillo,  guían  a  las horquillas
en  su  recorrido.  Las  horquillas  tienen  unas  cajeras  verticales,  por  donde
corren  juegos  de bolas,  montados  en  los  ejes  10  y  que, mediante  débiles
resortes,  aseguran  la  posición  de  ruedas  9 .y platillos  7  en  todo  el  reco
rrido  de  aquéllos,  evitando  deslizamientos.  .

Visto  el trazado  del  camón  se  comprende  que  en  cada  rumbo  las  rue
das  9  estarán  en  una  posición  distante  del  centro  de  los  platillos  7,
100  m/m.  por  seno  o coseno  del  rumbo,  según  el  platillo,  y  a  una  u  otra
banda  de dicho  centro,  según  el signo  de la función  circular.  Por  lo tanto,
las  velocidades  de.las  ruedas  y  platillos  11 serán  en  todo  momento  pro
porcionales  al  seno  y  coseno del  rumbodel  sentido  correspondiente.
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La  variación  de  la  velócidad  de  la  torreta  se  consigue  alterando  la
del  plátiilo  matriz  4 por  medio  del  desplazamiento  de  larueda  de  fric
ción  3 a  lo largo  de su  eje,  que  es paralelo  a  un  radio  del  platillo  4. Para

esto  la  horquilla  que guía  a la  rueda  3 se desliza  por  una  cajera  a  cola de
milano  horizontal.  En  la  horquilla  va  tallada  una  tuerca  que  ajusta  en

el  husillo  19. Al girar  el. husillo  se  produce  la  traslación  de la  horquilla  y
rueda  3 y. la  vafiación  de  la  velocidad  de  la  rueda  4 máxima  en  la  posi
ción  de  la  figura  y mínima  en  el borde. de  icha  ruega.  El  husillo  termi
na  en  un  eje  18 que  sale  al  exterior  y  que  por  una  transmisión  adecua
da  termina  en  un  volante  para  su  cómodo  manejo.

Figura  3

Figura  4
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Cambios  de  rumbo.—Los giros  de la  torretá  se  producen  por los movi
miéntos  de  un  motor  eléctripo,  el  30 de  la  figura  6;  una  reducción  conve
niente  transmite  estos  movimientos  a  la  corona  que  se  ve  en  la  citada
figura,  solidaria  a  la  torreta.

En  el  interior  de la  torreta  hay  una  bitácora  para  que se  pueda  apre
ciar  en todo  momento  el  rumbo,  y .a  graduación  exterior  tiene  el mismo
fin  respecto  al  calculador.

Como  queda  indicado,  el  camón  es  oyido  por  la  coiona  inferior  de

Figura  5

la  torreta;  de  forma  que  siempre  mantiene  la  misma posición  respecto
a  ella.

El  mando  23  (figura  5)  del  motor  azimutal  se  encuentra  al  alcance
del  calculador  y  no  es  más  que  un  reóstato  conmutador,  para  girar  en
uno  u  otro  sentido  y  con  tres  posiciones  en  cada  uno  correspondientes
a  10°, 20° y  30° de  caña.  .

Para  una  velocidad  tipo  tres  nudos,  se,han  hallado  los  tiempos  de
evolución  en  los  submarinos  «C»; con  10°, 20° y  30° de  caña,  en  inmer
sión,  y  éstos  tiempos  son  los  que  da  la  torreta,  mediante  convenientes
resistencias  en  el campo  del  motor  azimutal.

Como  al  variar  la  velocidad  liheal  de  la  torreta,  permaneciendo  cons
tinte  la  de rotación,  se  producirían  variaciones  en  el diámetro  táctico,  se
ha  introducido  una  corrección  a  la  velocidad  de  giro  de  la  torreta  en
función  de  la  lineal.
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Para  ello  (Ílgñra  5) se  ha  intercalado  en  el  mando  de  la  velocida4  ji
neal  de  la  torreta  un  husillo  26  que  desplaza  a  un  contacto  apoyado  en
una  serle  de terminales  correspondientes  a  otras  tantas  resistencias.  Es
tas  resistencias  van  en  serie  con  el  inducido  del motor  azimutal,  de  tor
ma  que  a  la  velocidad  mínima  de  2,3 nudos  están  todas  intercaladás  y
gradualmente  van  siendo  eliminadas,  hasta  quedar  fuera  en  la  veloci
dad  de siete  nudos.Como  se ve, -a!  cambiar  la  velocidad  de  ataque  se  Introduce  automá

ticamente  esta  corrección,  consiguiéndose  velocidades  de  giro  que  se
diferencian  pocos segundos,  en  todos  los casos  de  las reales,  y diámetros
tácticos  casi  exactos  a  los hallados.

Transmisión  de  los  movimientos  a  la  torreta.—El  volante  29  (figuras  ,5
y  6), a  travé  de reducciones  cilíndriéas  adecuadas,  mueve  un  sinfín  que
engrana  con  el  piñón  28,  cuyo eje  transmite  sus  movimientos  a  las  rue
das  E  del  carro  soporte  de  la  torreta.  Por  consiguiente,  al  seguir  al  pla
tillo  en  uno  u  ótro  sentido  se  producen  los  movimientos  de la  torreta  en
el  eje  E/W,  en  la  escala  adoptada.  Los movimientos  en  la  dirección  N/S
los  produce  el  volante  20,  cuyós  movimientos  por  engranajes  cónicos  se
.transmiten  al  sinfín  21,  que  engrana  con  un  piñón  desplazabie  a  lo  lar
go  del  eje  22,  que  corre  de  un  extremé  a  otro  del  carro  grande;  este  eje.
lleva  un  chavetero  en  toda  su  generatriz,  por  el  que  corre  la  chaveta  del
piñón  precitado;  de  esta  Zorma el  eje  puede  recibir  los movimientos  ne
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cesarios  de  giro. sin  Impedir  el  deÑplazarniento  de  la  torreta  en  la  11-
nea  E/W.  El  eje  termina  en  piñones,  que  transmiten  los movimientos  de
aquél  a  las  ruedas  .8 del  carro  grande.

Vista  la  descripción  del  conjunto,  el  manejo  es  Zácil de  seguir:  Se  co
loca  el  modelo  y  torreta  en. la  posición  inicial  del  problema  a  resolver.

Mediante  el  interruptor  23  se  pone  en  marcha  el  iñotor  24;  actuan
do  sobre  el reóstato  se lleva  el  número  de revoluciones  conveniente  (para

Figura  7.—Fotografia  de  conjunt

más  facilidad  el  reóstato  está  graduado  en  voltajes  de  la  línea)  Con  el
control  de  timón  se lleva  la  torreta  a  marcar  el  rumbo  inicial  elegido y
se  pone  la  velocidad  del submarino  que  se  estime  conveniente.

Una  vez  dentro  de  la  torreta  el  oficial  que  hace  el  ataque  y  en  su
puesto  el  calculador,  se  pone  en  marcha  el  modelo  y  los  sirvientes  de
agujas  comienzan  a  seguir  ésts,  continuando  de  esta  forma,  hasta  que
se  produce  el  disparó,  en  cuyo  momento  se  paran  simultáneamente  los
seguidores  y  el  modelo  para  comprobar  la  posición  de  lanzamiento.

Durante  el  ataque,  siguiendo  las  indicaciones  del  Oficial,  el  calcula
dor  introduce  las  variaciones  de  rumbo  o  velocidad  del  submarino  que
se  crean  convenientes  para  llegar  a  un  lanzamiento- correcto.

La  derrota  del  submarino  queda  registrada  en  un  panel,  có1oado  so
bre  el suelo,  mediante  un  puntero  con  yeso en  un  extremo -fijo a  la  parte
inferior  de  la  torreta.  De  esta  forma  cabe  una  ulterior  discusión  sobre
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la  forma  de  conducir  el  ataque, que  puede  ser  de  eyidente  utilidad  para
los  alumnos.

Corno  se ha  indicado  al  principio  de  estas  líneas,  el  aparato  en  cues
tión  dista  bastante  de ser  perfecto;  muchos  errores  de proyecto  han  sido
subsanados,  pe.ro algunos  defectos  que  implicarían  una  obra  importante
subsisten.

Pero  con  la  buena  voluntad  que  siempre  ha  distinguido  a  nuestra  Ma
rina,  ho es  aventurado  suponer  que se obtengan  buenos resultados,  fin per
seguido  exclusivamente  por  todos  cuantos  han  colaborado  en  la  realiza
ción  del  proyecto  elaboradó  por  la  Dirección  de  la  Escuela  de  Súbma
rinos.

MANUEL CASTAÑEDA (S.i

o
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El  grabado  cartográfico  e.n España

N  la  vistosa  policromía  de  los  portulanos  medievales
—sin  estar  ajnitido  por  la  Academia,  venimos  de
nominando  así,  aunque  impropiamente,   las  pri
meras  cartas  náuticas,  llamadas  también  cartas  de
compás  o  loxodrómicas—los  artífices  hicieron  gala
de  valiosas  calidades  artísticas,  compensan4o  en
ocasiones  con  sobrada  fantasía,  limitados  conoei

mientos  geográficos,  acompañados  de  una  ciencia  rudimenaria  ue  sólo
alcanzaba  a  mantener  de  modo  bastante  aproximado  las  distancias  y,
ya  más  imperfecta.mente,  los  arrumbamientos.

Un  notable  paralelismó  encuéntrase  en  los  libros  manuscritos  (an
tenores  a  los  portulanos),  cuyos  originales  y  copias,  salían  hasta  el  si
glo  XIII  casi  exclusivamente  ‘de  las  celdas  de  los  monasterios,  y  des
pués,  también  de  talleres  servidos  por  legos  que  heredan  este  arte  de
la  escritura,  miniado  y  encuadernación  de  códices.

Las  ricas  portadas,  orlas  y  grandes  iniciales  encabeando  los  capí
tulos,  sobre  lujosos  pergaminos  con  tapas  cubiertas  a  veces  de  piedras
preciosas,  constituyen  obras  de  gran  valor,  reservadas,  por  tanto,  a  los
próceres.  Igualmente,  las  primeras  çartas  marítimas,  teñidas  de  púr
pura  y  enriquecidas  con  oro,  tampoco  estaban  al  alcance  de  cualquie
ra,  a  precios  del  orden  de  130 ducados  oro  que  costó  a  Vespucio  la  ce-
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lebérrima  de  Gabriel  de  Valiseca,  y  que  a  su  conocida  historia  de  la
mancha  que  se  le  produjo  en  el  transcurso  de  la  visita  hecha  por. Jorge

-  Sand  y  Chopin  ál  palacio  de  los  condes  de  Montenegro,  puede  unirsele
la  petición-  norteamericana  para  trasladarla  a  la  Exposición  Internaçio—
nal  dé  Chicago,  asegurad  en  la  cantidad  que  se  quisiera;  re
querimiento  al  que  no  sé  accedió,  manteniendo  el  firme  propósito  de
que  nunca  vuelva  a  salir  de  nuestra  patria..

Aun  desprovistos  de  todo  lujo,  libros  y  portulanos,  hubieran  sido
siempre  de  adquisición  costosa,  ante  la  obligada  nécesiçlad  de  hacer-

-    los  a  mano  uno  por  uno,  hasta  que  la  xilografía  y  la  imprenta  permi
tieron  multiplicar  la  impresión  de  una  misma  obra.

•       Viene luégo  el  grabado  en  metal  ofreciendo  mayores  posibilidades,
tanto  -por 1a superior  duración  de  las  láminas  sobe  el  bloque  de  ma
dera,  aun  siendo  boj,  como  por  la  facilidad  de  obtener  mejores  efec—
tos,  en. particular  aL conocerse  el  aguafuerte  y  sus  derivados:  aguatinta,
mezzo-tinto  o  al  humo,barniz  blando,  punta  seca  y  otros  más.  Este  úl-  -

timo  procedimiento  y  el  aguafuerte  gozarán  hasta  nuestros  días  de  es-
-     pecial  favor  en  la  cartografía,  sumado  al  litográfico  descubierto  por

Aloys  Senefelder  en  1796, y que  tuvo  a  poco de nacer  un  período  de granaplicación  a  la  misma.
Los  miniaturistas  de  la  Edad  Media  quedaron  relegados  por  los  gra

badores  en  -madera y  metal,  peró  a  u  yez éstos,  fundadores  de  un  nue
-  yo  y  verdadero  arte,  para  cuyo  dominio  es  preciso  inteligencia  crea

dora,  sentimientos  estéticos  y  educación  artística,  ven  ahora  dismi
nuir  en  las  cartas  náuticas  el  área  de  su  influencia,  al  introducirse  los
mod’ernos.  sistemas  . de  reproducción  fotomecánica,  para  los  cuales  ya
no  son  precisas  las  cualidades  apuntadas.  Sin  embargo,  en  beneficio
del  Arte  que  perdurará  siempre  con  independencia  de  su  mayor  o me
nor  aplicación  a  fines  prácticos,  ello  no  sucede  todavía  de  modo  abso
luto.

a

Conocido  en  el  siglo XV el  grabado  en  metal,  pudo  ser  utilizado  pa
ra  estampar  cartas  náuticas  tan  pronto  como  el  desarrollo  de  la  na
vegación  exigió  multiplicar  los  originales  salidos  de  manos  de  los  car
tógrafos.

Las  grandes  dünensiones  de  las  ca’rtas  fueron  motivo,  aparte  de  la
superior  bondad  del  método,  de  la  preferencia  que  se  diera  a  la  calco—

•      grafía  sobre  la  xilografía.  La  plancha  de  cobre,  al  pasar  por  el  tórculo
para  dejar  estampada  la  imagen,  claro  está,  con  el  tiempo  va  laminán

•  dose,  haciendo  aquélla  borrosa,  pero  de  todos  modos,  el  número  de  co
pias  qüe  admite  es  grande.  En  cambio,  un  taco  de  madera  del  mismo
tarnañQ,  sería  nás  propenso  a  sufrir  deformaciones,  hendiduras,  grie
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-tas  y  otros  accidentes;  la. prensa,  al  imprimir  repetidas  veces,  destrul
rl  a  la  obra  del  buril,  aqui  relieve,  antes  qué  en  las  otras;  y  sobre  todo,
en  metal  se  logra  más  fácilmente  la  exactitud  obligada  a  este  género
de  grabado,  para  el  que  se  ha  venido  siempre  considerando  el  cobre  co
no  de  óptimos  resultados,  aunque  en  el siglo  pasado  empleóse  también,
después  de  la  litografía,  el  acero  y  cobre  acerado;  pero  la  extremada
dureza  de  estos  metales  y  la  necesidad  de  destemplar  las  planchas  al
tiémpo  de  cada  corrección,  hizo  volver  de  nuevó  al  çxclusivo  empleo
del  primero.

Para  el  grabado  de  hidrografía  se  requieren  como  para  el  de  figura
artistas  depurados.  Y  así,  según  veremos,  muchos  grabadores  de  cartas
alcanzaron  gran  renombre  reproduciendo  con  el buril  cuadros  de pintores
lamosos,  aparte  de  ejecutar  obras  originales- de  gran  mérito;  asimismo,
acuafortistas  de  alto  coturno  alternaron  en  el  trabajo  de  aquéllos  po
niendo  su  arte  al  servicio  de  la  navegación.

Dentro  del  conjunto  del  grabado  cartográfico,  se  distinguen  tres  es
pecialidades:  el  de  topografía,  para  el  que  tras  de  hacer  el  dibujo  in
vertido  en  bojas  de  celuloide,  formando  el  clisé  que  deja  impreso  aquél
sobre  la  plancha,  se  graba  a  punta  seca,  mordiendo  luego  con  el  ácido
ciertas  partes  más  acusadas  del  terreno;  el  de. letra;  que  también  pre
cisa  habilidad  para  que aparezcan  las cartas  suficientemente  clarú  y pue
dan  inscriblrse  gran  número  de  sondas  y  la  rotulación  necesaria,  y  por
último,  el  grabado  mecánico  con  ruleta  o  buril,  para  puntear  el  fondo,
hacer  el  rayado  de  poblaciones,  vistas  de  costa  y  el  reticulado  de  me
Tidiano  y  paralelos.

De  ello  se  infiere  que  esta  clase  particular  de  grabado  solícita  maes
tría  en  el  dibujo,  pudiendo  llegar  incluso  a  mejorar  el  original  en  el
celuloide  y  en  la  plancha;  demanda  asimismo,  dominio  del  buril  para
conseguir  la  rigurosidad  y  exactitud  que  las  representaciones  maríti
mas  exigen,  y  también,  inteligencia  y  vigor  en  er  mordido,  para  con-•
seguir  plasmar  sólo con  el  negro  de  .a  tinta  calcográfica,  igual  conjun
to  de  suave  armonía  que  los más  fuertes  contrastes  de la  Naturaleza.

Sólo  verdadero  arte  y  depurada  técnica  han  intervenido  en  el  gra
bádo  cartográfico  desde  los  origenes;  pero  la  celeridad  que  de  un  tiem
po  a  esta  parte  exige  la  publicación  de  las  cartas  marítimas,  obliga
l  aprovechamiento  de  los  recursos  ofrecidos  por  el - adelanto  de  la  mecánica  e  industrias  en  general.  Así,  para  el  grabado  de  marcos,-  meri

dianos  y  paralelos,  inscribir  las  cifras  de . las  sondas  y  puntillear  are
nas,,  se  intróduce  el  uso  de  máquinas  especiales  que  realizan  el  mismo
trabajo,  antes  manual,  con  gran  ahorro  de  tiempo.

Ya  en  marcha  el  grabado  mecánico,  se- inventa  el  pantograbador,que  permite  trasladar  directamente  a  la  plancha  -el dibtijo. de  la  carta,

en  forma  parecida  a  como  con  el  pantógrafo  se  traslada  este  de  los
parcelarios  también  a  la  carta  y  a  la  escala  deseada.- Mientras  a  mano
pueden  grabarse  unas  300 cifras  por  día,  y. 2.000 con  las  máquinas’  art-
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tiguas,  el  pantograbador  llega  a  4.200;  una  rapidez  similar  se  consi
gue  en  la  letra  yrayado.  Solamente  resulta  imposible  con  él,  el  graba
do  de  ciertos  detalles  topográficos,  arrecies,7  promontorios  y  todo  aque
110 que  debá  estar  representado  por  una  combinación  de  puntos  y  tra
zados.  Sobre  planchas  de  cobre,  este  aparato  alcanza  a  grabar  del  70  al
90  por  100 de la  carta,  y de  algunas  especiales,  como son  las  Pilot  Charts
americanas,  hasta  el  95  por  100.

En  Norteamérica,  a  mano  y  con  auxilio  de  las primeras  máquinas  de
rayar,  se  graban  unas  20  cartas  al  año.  Con el  pantograbador,  en  1925,
se  llegó  a  56, y  al  año  siguiente,  a  60. Como  ejemplo  de  la  rapidez  que
en  la  publicación  ha  podido  alcanzarse,  gracias  a  su  empleo,  se  cita  que
el  buque  hidrógrafo  Nokoinis,  terminó  el  levantamiento  del  puerto  de
Matanzas  (Cuba),  el  10  de  septiembre  de  1926;  pues  bien,  a  los  ca
torce  días  estaba  grabado  el  susodicho  plano,  y  el  primero  de  noviem
bre  era  puesto  a  la  venta.  A conseguir  esto  contribuyó  también  el  efec-
tuar  el  traslado  de  los  detalles  del  terreno  a  la  plancha  por  medio  de
fotografías,  toda  vez  que  los  negativos  de  las mismas  ahorraban  el  di
bujo  previo.                             -

-A  las  ventajas  mencionadas  debe  añadirse  que  el  uso  del  pantogra
bador  no  requiere  habilidad  artística,  bastan  elementales  conocimien
tos  del  trabajo  cartográfico  para  manejarlo  perfectamente;  en  cambio
para  ser  un  mediano  burilista  son  precisos  varios  años  de  práctica.

La  fotocincografía,  uno  de  los  métodos  modernos  aplicados  a  la  im
presión  de  cartas  háuticas,  no  ha  llegado  a  ser  de  absoluto  empleo  por
las  continuas  correcciones  que  en  ellas  deben  hacerse.  Sin  vislumbrar-
se  unidad  de  criterio  en  los  distintos  servicios  hidrográficos,  parece  ser
quela  mayoría  se  inclinan  por  una  pronta  tirada  de  esta  clase,  para  las
cartas  nuevas,  grabando  al  propio  tiempo  la  plancha  én  cobre que  que
dará  de  matriz

El  cobre  admite  numerosas  correcciones,  para  lo  cual  se  raspa  pul
cramente  la  parte  a  modificar,  señalándola  al  dorso,  primero  con  ne
gro  humo  y  luego  sobre  éste;  con  el  compás  de  espesor,  procediendo  s
continuación  a  darle  golpes  suaves  de  martillo,  contra  un  yunque  de’
ácero,  hasta  conseguir  igualar  bien  la  superficie  anterior,  que  después
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se  pulimenta  con  carbón  de  encifla.  Al  final  de  esta  operación,  conoci
da  por  borrado  de  la  plancha,  aparece  la  o’quedad en  la  cara  posterior,
pudiendo  ser  grabada  de  nueyo  la  opuesta.

No  ya  de  unas  naciones  a  otras,  sino  dentro  del  mismo  taller,  ya
rían  os  procedimientós,  pues,  el  grabador,  ‘artista  por  encima  de  todo,
aporta  siempre  ideas  particulares  que  estampillan  y  dan  carácter  a  su
obra.

Sólo  a  las  pobres  muestras  de  pequeños  mapas  destinados  a  ilus
trar  obras  de  geografía  y  náutica,  se  reduce  el  grabado  cartográfico  es
pañol  del  siglo  XVI, que  comienza  con  la  xilografía  del  Seno  mexicano

-  que  ‘acompaña  a  las  «Décadas  océanas»  de  Pedro  Mártir  de  Anglería,
publicadas  por  primera  vez  en  15.11, y  continúa  con  las  impresas  en  los
tratados  de,Medina  y  Cortés.  Antes  de  las’ últimas  también  debió  gra
barse  un  mapamundi  para  la  «Suma  de  Geografía»  del  bachiller  Fer
nández  de  Enciso,  como  fundadamente  estima  el  Capitán  de  navío  don
Julio  F.  Guillén,  en  su  luminoso  discurso  de  ingreso  en  la  Real  Ma
demia  4e la  Historia.  Pero  tanto  las  citadas,  al  fin  y  al  cabo  meras  ilus
traciones,  como  los  mapas  que  pudo  grabar  Herándo  Solís,  calcógra
fo  que  trabajó  en  Valladolid  a  fines de  la  misma  centuria,  y  los  del  pla
tero  toledano  Pedro  Angel,  en  madéra  (fué  igualmente  buen  acuafor
tista),  no  pueden  catalogarse  dentro  del  campo  de  la  cartografía  ma
rítiina.

Ni  en Portugal  il  en  España,  naciones  a  la  cabeza  de la  ciencia  náu
tica  del  tiempo,  se  graban  todavía  cartas  para  la  nevegación,  aunque
ello  debe  considerarse  formando  parte  de  la’  política  de  secreto—no
siempre  bien  guardado—acertadamente  seguida,  en  evitación  de  que
llegasen  a  manos  del  enemigo  noticias  de  los  descubrimientos.

Ahora  bien;  por  otra  parte,  no  debe  perderse  de  vista  que,  precisa
mente  en  os  Países  Bajos,  entonces  unidos  al  Imperio  español,  flore
cían  el  grabado  y  las  artes  gráficas  esplendorosamente,  gozando  con
Carlos  1 y  Felipe  II,  de  suçesiva  protección,  verbigracia,  la  dispensada
a  Plantin,  architypogrophus  del  rey  Prudente,  a  cuyos  privilegios  de
bió  su  engrandecimiento  editorial,  según  lo  prueba  el  hecho  de  que  al
cesar  aquéllos,  cesó  también  la  época  de  su  prosperidad,  hasta  que  por
fin  hubo  de  cerrarse  el  taller,  luego  convertido  en  Museo  en  ocasión  del
centenario  del  fundador.

La  prohibición  expresa  de  grabar  cartas,  bien  fuera  debida  al  pro
pósito  de  restar  publicidad  a  la  hidrografía  de  allende  y  aquende
los  océanos,  bien  porque  con  las  manuscritas  se  diera  suficiente  abas
to  a las  flotas,  o también  para  dispensar  favor  a la producción  de Flandes,
lo  cierto  es  que la  cartografía,  estampada  española  brillaba  por  su  ausen
cia,  con  los  Inconvenientes  naturales  de  enconrarse  a  falta  de  artistas
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que  la  practicasen,  comó  cuando  Lavaña  terminó  el  leyantamiento  del
mapa  de  Aragón.                                   -

Hasta  1655 no  se  estampa  aquí. una  verdadera  carta  para  la  nave
gación,  existiendo  actualmente  un  ejemplar  de  ella  en  el  Museo  Bri
tánico.  Su  autor,  Sebastián  Ruesta,  fué  premiado  por  ello,  lo  que  in
dica  el  propósito  oficial  de  arraigar  esta  modalidad  del  grabado,  hasta
entonces  extraña.

Es  a  mediados  del  siglo  XVIII  cuando  se  inicia  el  camino  firme  de
nacionalizar  el  grabado  de  cartas.  Así,  el  marqués  de  la  Ensenada,  en
su  afán  de  fomentar  el  adelantamiento  de  todas  lar  artes  y  las  cien
eias,  y  particularmente  de  aquellas  que  están  ligadas  de  modo  Intimo
a  la  Marina,  acordó  enviar  a  París  .a  Tomás  López para  que  aprendie
se  çl  grabado  de  Geografía,  como  se llamaba  en  aquél  entonces  de  for
ma  más  general,  al  de  cartas  y  mapas,  es  decir,  a  las  representaciones
marítimas  y  terrestres.  Fruto  de  esta  conisión  furon  el  «Atlas  de  la
América  septentrional  y  meridional»  y  el  «Atlas, geográfico  de  spaña’  e
Islas  adyacentes»,  publicados  en  París  los  años  1748 y  1757, respectiva
mente,  además  del  «Mapa  nuevo  del  reino  de  Polonia»  y  otros  tres  dé
menor  importancia.

Antes,  algo  debió grabarse  según  parecen  confirmar  dos atlas  existen
tes  en  el  Museo  Naval,  mas  sólo  tenemos  noticias  concretas  de  Cruz-
Cano  y  Pedro  Ganzino,  ya  posteriores,  y  autor  el  último,  ahora  bien
conocido  por  la  frecuente  producción  en  esta  Revista  de  sus  estu
pendas  viñetas  en  el  «Tratado  de  Maniobras  navales»  de  Zuloaga.

Por  la  misma  época  resurgía  en  España  el  grabado  de  todas  clases,
con  maestros  como  Palomino,  primero,  ‘y  Carmona,  después.  Este,  al
regreso  de  París,  pasó  a  fundar  la  éscueJa  de  grabado  en  el  seno  de  la
Academia  de  San  Fernando.  Palomino,  en  unión  de  Moreno,  Casanova
y  La  Fuente  ya  había  grabado  las  planchas  de  la  «Disertación  His
tórica  y  Geográfica»,  en  donde  dieron  a  conocer  los insignes  Jorge  Juan
y  Ulloa,  los  resultados  del  celebrado  viaje  al  Perú  para  la  medición
del  meridiano.

Al  terminar  Tofiño  el  levantamiento  general  de  nuestras  costas,
reunido  en  ese  precioso  «Atlas  marítÍmo»,  orguilo  de  la  cartografía  es
pañola,  se  pensó  cuán  beneficioso  resultaría  el  que  la  Marina  contara
con  artistas.  propios,  para  evitar  los  inconvenientes  de  encargar  a  par
ticulares  el  grabado  de  cartas;  pero  esto,  que  hubiera  resuelto  el  pro
blema  definitivamente,  tardó  aún  varios  años  en  conseguirse.  Las  plan
chas  de  este  trábajo  qúe  todavía  hoy  merece  continuas  alabanzas,  están-
firmadas  por  Carmona,  Ballester,  Cruz-Cano,  Váquez  y  Selma,  grab
dores  ajenos  ‘a la  Armada,  quienes,  sin  embargo,  estaban  comprome
tidos  ‘a  dar  preferencia  en  sus  obras,  a  las  de  hidrografía.  Fernando
Selma,  discípulo  predilecto  del  célebre  Carmona,  obtuvo  la  distinción  de
Grabador  de  Cámara,  recordándole  Lángara,  Secretario  del  Despacho,
al.  comunicárselo,  la  obligación  de  Instruir  a  nuevos  alumnós,  en  ej
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grabad&  cartográfico;  Entre  los  ocho  retratos  que  hizo  para  la  eolec
ción  de  «Españoles  Ilustres»,  figuran  los  de Elcano,  Oquendo,  Laya  y Na
varro,  debiéndose  a  su  buril,  igualmente,  los  grabados  de  las  Ordenan--
zas  de  1’793.

Para  dar  mayor  impulso  a  la  ciencia  hidrográfica,  asi  como a  la  pu
blicación  de  cartas,  derroteros  y  toda  clase  de  libros  destinados  a  servir
las  necesidades  de. la  navegación,  se  creó  en  1797 ‘el Depósito  Hidrográ
fico,  siendo- su  primer  director,  don  José  Espinosa  y  Tello,  Jefe  de  re
levantes  méritos,  que  supo  dar  lustre  al  establecimíento,  al  igual  que.
quienes  le  sucedieron,  en  particular  don  Felipe  Bausá—no  Bauzá,  como
dicen  algunos—y  don  Martín  Fernádez  de  Navarrete,  los  dos  inme
diatos.  .  .  -

Este  Centro,  que  fué  orgullo  de  la  Marina  y  de  España,  comienza  a
funcionar  en  Madrid,  en  el  número  13  de  la  calle  de  la . Ballesta,  y  a
partir  del  1.0  de  enero  de, 1804, en  un  edificio reformado  de  la  calle  de
Alcalá,  hasta  entonces  ocupado  por  el  parador  de  «La Cruz  de  Malta.

A  poco de hacerse  cargo  Espinosa  del  Depósito  Hidrográfico,  o Direc
ción  dé Hidrografía,  como pór  Decreto  del  18 de  diciembre  de 1799 se lla
maría  indistintamente,  dispuso  la  formación  de  personal  propio,  para
los  diversos  servicios:  De  este  bien  concebido  plan,  -una  de  las  partes
fué  seleccionar  los futuros  grabadores  entre  individuos  pertenecientes  al
Cuerpo  de  Pilotos.  Con  tal  objeto,  el  2  de  enero  de  1802 desembarcaban
del  nayío  Reina  Luisa,  el  Seguido  Piloto  don  Clemente  Noguera,  y  el
Pilotín  don  José  María  Cardano.  Anteriormente,  el  11  de  febrero  de
.1800, ya  se  había  incorporado  al  Depósito  don  Tomás  González,  mar
chando  en  el  mes  de  julio  de  1802, en  comisión  a  París,  junto  con  Fe
lipe  y  José  Cardano,  para  instruirse  en  el  grabado  de  cartas,  paisaje
y  figura,  bajo  la  dirección  del  conocido  grabador  Bouclet.

Al .grabado  de  letra  estaba  dedicado  desde  el  1.0  de  agosto  de  1797,
don  Juan  Morat’a, habiéndole  sido  costeado  el  aprendizaje,  a  razón  de
500  reales  al  mes,  por  la  Caja  del  Depósito.  Como  de  esta  rama  había
buenos  profesores  en  Madrid,  allí  quedó  Noguera,  dedicado  al  mismo.
Morata  estuvo  vinculado  a  la  Dirección  Hidrográfica,  hasta  su  falleci
miento  ei  1818;  pero  no  debe  confundirse  a  éste  con  Antonio  Mórata,
que  de  alumno  del  colegio  de  San  Telmo  de  Málaga,  pasó,  en  1826. a
instruirse  en  el  propio  grabado  de  létra,  siendo  dado  de baja  cinco  años
más  tarde,  cuando  era  tercer  Piloto,  a  causa  dé  una  huida  furtiva  a
Cádiz.  ‘                           , -

Cuando  Invadieron  el  territorio  nacional  las  huestes  napoleónicas,
la  Dirección  de  Hidrografía,  qüe  pese  -a  su  corta  existencia  gozaba
de  un  bien  merecido  prestigio  dentro  y  fuera  de  España,  sufrió  las ‘vici
situdes  comunes  a• todas  las  instituciones  oficiales. - El  invasor  trató  de
atraerse  al  -personal  de- la  misrna,  y, - tras  de  franquear  las  puertas  del
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acreditado  Centro,  quiso  apoderarse  de  su  archivo  documental,  con  la
Idea  de  transferir  a  Francia  el  conocimiento  de  nuestra  vasta  labor  hi
drográfica;  pero  el  patriotismo  de Bausá,  emparejado’a  sutil  diplomacia,
hizo  fracasar  las  apetencias  forasteras,  salvando  buena  parte  de  ‘aqtlél,
huyendo  a  campo  traviesa  camino  de  Sevilla  y  Cádiz,  a  inorporarse  al
bando  de  los  patriotas.  Durante  la  guerra  orgañiza  el  propio  Bausá  el
Depósito  en  Cádiz., pues  Espinosa  se  hallaba  comisionado  en  Londres,
hasta  que  por  fin,  libre  el  suelo  patrio  de enemigos,  vuelto  a  él  Fernau
do  VII,  en  octubre  de  1814, se  restablece  en  la  Corte  el  normal  funciona
mientq  de  la  Dirección  de  Hidrografía.

A  la  muerte  de Espinosa,  ocurrida  al  ‘año sigufente,  se  nombra  a  Bau
sé.  director  del  Depósito,  continuando  en  él  la  magna  obra  de  su  antece
sor  en  el  cargo,  a  quien  estaba  unido  por  vínculos  de  profundo  afecto,
nacidos  al  correr  de  una  vida  de  íntima  compenetración,  que  arrança
ba  desde  los  tiempos  del  célebre  viaje  de  Malaspina.

Circunscribiéndonos  a  la  esfera  del  grabado,  es  de  señalar  ahora  la
creación  por  el  Depósito  Hidrográfico  del  primer  taller  de  Litografía
que  hubo  en  España.  Ello sucedía  el  año  1819, y  el’lugar  de  su  emplaza
miento  en  Madrid,  fué  en  el  barrio  de  Santa  Bárbara.  Hasta  dos  años
después  no  existió  otro  en  toda  la  Nación,  siendo  éste  segundo,  el  de
Brusi,  en  Barcelona.  En  1824, se  estableció  el  del  Depósito  General  de
fa  Guerra,  y  al  otro  año,  el  Real  Establecimiento  Litográfico,  regido  por
don  José  de  Madrazo.

En  el  taller  de  la  Dirección  de  Hidrografía  se  hicieron  las  primeras
estampas  de  las  piedras  grabadas  por  Goya  a  su  regreso  de  Burdeos,
siendo  jefe  del  mismo,  José  Cardano,  que  venía  despuntando  en  el  gra
bado  en  ‘cobre, y  que  en  abril  de  1817, había  sido  comisionado  para  ir  a
Munich  a  perfeccionar  sus  conocimientos  sobre  el  trabajo  litográfico.
En  1822, volvió  Cardano  a  viajar  por  Holanda,  a  fin ‘de  hacer  estudios
sobre  la  fabricación  del  papely  grabado  de  planos,  no  regresando  de
esta  comisión  al  enterarse  que  se  había  abrogado  el  sistema  constitu
cional.  Escribió  el  «Arte  de  la  Litografía  o Instrucción  práctica  que  con
tiene  las  reglas  que  se  han  de  observar  para  dibujar,  grabar  o imprimir
con  piedras»;  alcanzando  la  graduación  de  Teniente  de fragata.  Su  her
mano  Felipe  le  sustituyó  en  la  dirección  del  taller  litográfico,  hasta  so
brevenirle  muerte  en  1824.

Durante  esta  época,  hubo  otro  grabador  de hidrografía,  José  Santia
go,  antes  instrumentista  en  los  arsenales  de La  Carraca  y  El Ferrol,  que
pasó  al  Depósito  en  1809, continuando  en  él  hasta  1823, en  que-marchó
a  Sevilla  para  grabar  la  Constitución,  abolida,  precisamente,  en  el  mis
mo  año.  Santiago,  habíá  obtenido. el nombramiento  de  Grabador  de  Cá
mara,  en  recómpensa  al  grabado  que  hizo  de  la  Real ‘Firma

‘En  el  revuelto  año  de  1823, al  restablecerse  el  absolutismo,  don  Feli
pe  Bausá,  que  prodecente  del  Cuerpo  de Pilotos  había  llegado  por  méri
tos  indiscutibles  a  Director  de Hidrografía,  Capitán  de  navío,  y  además
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era  Diputado  por. Mallorca,  su  tierra  natal,  emigra  a  Londres,  sustitu
yéndole  en  el  cargo  primero,  don  Martín  Fernández  de  Navarrete..

Los  propósitos  del  nuevo  jete  se  ‘vieron notablemente  obstaculizados
en  sus  comienzos, . sobreS todo,  al  menudear  las  restricciones  de  medios
bara  llevarlos  a  la  práctica.  Así, un  Decreto  del 31 .de  marzo  de  1825  re
ducía  el  personal  del Depósito  a  un  Director,  un  Jefe  del  Detall,  un  De
positario  de  efectos,  un  Bibliotecario,  cuatro  Delineadores,  tres  escri
bientes,  un  Redactor  y  un  Portero,  quedando  don  Tomás  López  en  ca
lidad  de  grabador  supernumerario  .

La  gran  obra  de  Fernández  de  Navarrete  admira  tanto  más  cuanto
con  asombrosa  capacidad  de  trabajo,  ese  hombre  cuyo  prestigio  en  el
campo  de  las  Ciencias  y  las  Letras  ha  traspasado  todas  las  fronteras,
descendía  a  ocuparse  de  los más  pequeños  detalles  referentes  a  personas
y  cosas  bajo  su  dependencia.  Verbigracia:  En  la  ocásión  ya  citada  de
la  escapatoria  a  Cádiz  de  Morata,  se  plantó  en -casa  de  éste  a  compro
bar  la  verdad,  sospechando  fundadamente  cuán  lejos  de  ella  estaban
los  informes  que  había  recibido  diciéndole  qu  se  hallaba  enfermo.  Si
se  revuelven  papeles  de  aqueL tiempo,  pueden  verse  notas  de  su  puñó  y
letra,  señilando  en los contratos  de estampación  incluso  el  lugar  en  don
de  debían  quemarse  los trapos  para  evitar  los nalos  olores, y  a  este  tenor
llegaba  a  ordenar  hasta  los  asuntos  domésticos.

Otra  aspecto  de  Férnández  Navarrete  era  la  firmeza  de  carácter,  sinestar  reñida  en  él  con la  más  estricta  justicia  y bondad  de corazón.  Bajo

ñingún  motivo  consentía  que  prosperasen  cerca  de  sí  las  infrigas  y  las
influencias.  Hemos llegado  a  conocer  la- contestación  a  varias  solicitudes
de  personal  que  pretendía  trabajar  en  el  Depósito,  acompañando  fre
cuentemente  las  peticiones  de  tal  o  cuál  recomendación.  EJ  informe  a
una  de  ellas  merece  reproducirse  íntegramente,  pues  tiene  interés  para
nuestro  objeto  de  historiar  el  grabado  cartográfico.  Dice  el  documento
en  cuestión,  dirigido  al,  Subsecretario  de  Marina  don  Miguel  Morenó:

«Ilustrísimo  señor:  En  15 del  mes  próximo  pasado  se  sirvió  y.  5.  1.
mandarme  informar  por  orden  del  excelentísimo  señor Secretario  inte
rino  del  Despacho  de  Marina,  sobre  la  adjunta  instancia  del  Grabadór
don  Juan  Carrafa,  en la  que  solicita  que  5.  M. ‘la  Reina  Gobernadora  se
digne  mandar  que  en  el  Depósito  Hidrográco  se  le  propoi cione  traba
jo  para  poder  atender  al  sustento  de  su  familia.

Nadie  más  interesado  que  el  Depósito  Hidrográfico  y  su  Director  en
-  fomentar  y promover  a  los  buenos  artistas  españoles,  én  cuanto  su  des
empeño  sea  compatible  con  la  seguridad  de  los  navegantes  y del  comer
cio  marítimo  y con  la  presteza  de los viajes  por  mar;  pero  por  desgracia,
como  Madrid  dista  tanto  de  las  orillas  del  mar,  apenas  nuestros  artis
tas  tienen  una  idea  nl, de  la  formación  de  las  cartas  marítimas,  ni  de
la  importancia  de  su  exactitud,  ni  de  los  elementos  científicos  qüe  en
tran  en  su  composición.  Así es que  les parece  igual  grabar  unas  alegorías
o  estampas  -de- devoción  que una  carta- delestrecho  de  Sonda  -o de Banda
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para  navegar  a  Filipinas,  o  del  canal  Viejo para  el  Seno  Mejicano.  Son
unos  artistas  mecánicos,  y  son  muy  pocos  los  que,  como  el  Grabador
don  Fernando  Selma,  se  hayan  dedicado  a  estudiar  las  Matemáticas
suficientes  para  la  construcción  de  las  cartas  esféricas,  avergonzado  de
grabar  lo  que  no  sabía  ni  éntendía.  Así logró  por  su  acierto,  inteligen
cia  y  habilidad,  los honores  4e  Grabador  de  Cámara,  y  por  el  Ministerio
de  Marina  ser  preferido  en  todas  las  obras  que  durante  su  vida  se  ofre
cieron  publiar  en  el  Depósito.

Mi  sistema,  desde  que  tengo  el  honor  de  dirigfr  este  establecimien
to,  ha  sido preferir  para  el  grabado  a  los  artistas  españoles  que lo hagan

-   mejor  y  más  barato.  En  lo  primero  va  vinculado  la  seguridad  de  las
vidas  de  los  navegantes,  sus  caudales  y  la  prontitud  de  sus  viajes.  En
lo  segundo  se concilian  los interéses  del Depósito, Su prosperidad  y  el  fo
mento  de  nuestra  industria;  porque  si  sus  cartas  y  planos  saliesen  muy
caros,  no  podrian  entrar  para  su  venta  en  competencia  de  precio  con
los  de  Inglaterra  y  Francia,  que  son,  por  lo  común,  excelentes  aun  en
la  parte  artística;  y este  menor  despacho  o  consumo  nos  privaría  de  las
ganancias  con  que  el  Depósito  puede  fomentar  las  fábricas  de  papel,
los  grabadores  estampadores,  etc.  Así  es  que  mi  cuidado  y  esmero  es  el
aplicar  a  los  artistas  para  aquello  que  está  al  alcance  de  su  habilidad
artística  y  conocimientos,  Al  mismo  Carraf a,  que  representa,  le  di  para
grabar  una  carta  en  punto  grande,  fácil  por  consiguiente,  de las  que  se
han  rectificado  del  «Atlas  del  Mediterránéo»  de  don  Vicente  Tofiño,  y
sin  embargo,  que  se  ajustó  en buen  precio  y  la  trabajó  con mucho  tiem
po,  la  entregó  aquel  grabador  ya  concluida,  divididos  los  grados  de  los
troncos  de  latitudes  y  longitudes  en  72’, cuandd  toda  persona  de  muy
mediana  Instrucción  que  use  un  reloj  sabe  que  los  grados  se  dividen
en  60’ y  el  minuto  en  60”;  con  cuyo  error  tan  capital  hubo  que  borrar
tales  divisiones  de  la  plancha  con  nueyo  gasto,  trabajo  y  pérdida.  Así
es  que  ‘no he  vuelto  a  darle  más  cartas  a  grabar;  pero  deseoso  al  mismo
tiempo  de  ocuparle,  le  he  encargado  del  retoque  y  grabado  de  las  figu
ras  de  lós  tratados  de  Geometría,  Cosmografía  Y Navegación -de  Ciscar,
que  es  lo  que  únicamente  puede  desempeñar  sin’ perjuicio  de  tercero.

No  conocefl  nuestros  artistas  que  no  es  lo  mismo  grabar  estampas
de  figuras  y  composición  de  los  Pintores,  que  las  cartas  de  geografía  e
hidrografía;  pues  la  instrucción  para  conocer  el  carcter  y• estilo  de,
las  primeras,  y  ‘los elementos  que  entran  en  la  composición  de  las  se
gundas  es muy  diversa.  ‘  ‘  ‘  -

Por  esta  exposición  verá  V.  1. que  no, se  ‘desatiende  a  Carrafa  en  lo
que  alcanza  y  puede  desempeñar  sin  perjuicios  de  los  intereses  y  buen
crédito  del  Depósito  HidOgráfiCo  y  dé  la  nación,  cuyos  únicos  objetos
son  los  que  me  ‘guían y  guiarán  siempre.

Dios  guarde...  Madrid,  2 de  Marzo  de. 1836. M. F.  de  N.»

De  lo  anterior  se  infiere  que  de  nuevo  se  encomendaba  el  grabado
de  cartas  a  partcularfS,  continuando  así  por  alguflOS años,  hasta  que
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-  Otra  vez,  repetidos  los  inconvenientes  de  otro  tiempo,  se  vuelve  a  pen
sar  en  la  formación  de  grabadores  del  Depósito;  además,  la  penuria
de  artistas  españoles  especializados en  esta  rama  particular  era  tan  gran
de,  que, aun  a costa  de mayores gastos,  hubo  de recurrirse  luego a encargar
trabajos  a  los  grabadores  franceses  Lebreton,  Leclerq  y  Bacot,  llama
dos  a  nuestro  país  por  el  editor  Coello para  la  confección  de  su  atlas
geográfico.               -

Entretanto iba  y  venía,  desde  hace•  varios  años,  el  expediente  de

creación  de  una  ‘Escuela;  en  1855, se  nombra  grabadores  1.0  y  2.° a
Serra  y  Estruch,  procedentes  de  la  de  Bellas  Artes.  Y,  por  fin,  el, 5  de
abril  de  1859, firmada  por  don  Francisco  Chacón,  aparece  la  convoca
toria  para  alumnos  de  la  Escuéla  del  Depósito  Hidrográfico,  siendó
nombrado  para  dirigirla  el  delineador  don  Juan  Noguera  y  Rojas,  que
antés  estuvo  pensionado  en  París,  al  objeto  de  perfeccionarse  en  dicho
arte,  bajo  la  enseñanza  del  reputado  CQllin, creador  de  la  nueva  ‘es
cuela  fráncesa  de  grabado  topográfico,  entonces  en  su  mayor  apogeo.

La  organización  y  plan  de  estudios  de  la  Escuela  de  Grabadores  de
Hidrografía  era  muy  similar  a  la  que  desde  1828  venía  funcionando
en  la  Real  Casa  de  la  Moneda:  .enseñanza  gratuita;  estudios  de  Arit
mética,  Geometría  y  Dibujo  topográfico  e  hidrográfico,  para  el  in
greso;  luego,  tres  años  de  práctica  ‘del  grabado  cartográfico,  al  final
de  los’ cuales,  ‘los declarados  aptos  eran  promovidos  a  grabadores  su
1946]
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pernumerarios,  con  el  sueldo  anual  de  4.000 reales,  abonándoseles,  ade
más,  la  mitad  del  valor  de  los  trabajos  que  ejecutasen.

La  Escuela  estuvo  abierta  nueve  años,  y  en  estas  condiciones  fue
rbn  saliendo  Hornero,  Pérez,  Fungairiño,  Rodríguez,  Tubau,  José  Gal
ván  y  Candela,  nombres  todos  que  hoy  nos  son  familiares  por  leerlos
continuamente  en  el  mareo  inferior  de  las  cartas.  Otro  de  época  in
mediata,  Hortigosa,  entró  directamente  por  haber  efectuado  grabado
hidrográfico.  con  carácter  particular;  después,  Cayetano  Galván  y  Sal
yador  Bregante  también  ingresaron  sin  pasar  por  la  Escuela,  mas  ha
ciendo  una  oposición.  Este  último,  de  aspirante  .a  grabador  de  topo
grafía,  se  encargó  de  la  máquina  de  rayr  cuando  murió  Ramón
Galván.

Ya  en  el  siglo  actual,  pasó  el  Depósito  a  formar  parte  de  la  Direc
ción  General  de  Navegación,  y  en  1927, •a  ser  la  4.  Sección  del  Obser
vatorio  ,Astronómico  de  San  -Fernando.  En  fecha  reciente,  -al crarse
el  Instituto  Hidrográfico  de  la  Marina,  con  residencia  en  Cádiz,  puede
decirse  que  renace  el  antiguo  Depósito  o  Dirección  de  Hidrografía.

La  relación  de  grabadores  queda  completa  con  Galván  (Li),  Bece
rril,  Pérez  (y),  Villanúa,  Giráldez,  Ocón,  Melero  (J.  y  A.),  prestando
servicio  en  la  actualidad  don  F.  Galván  y  don  M. López  de  Avila,  para
el  grabadoS topográfico;  don  José  M.  Galván,  para  el  de  Letra,  y  don
R.  Romero,  encargado  de  la  máquina  de  rayar.  Como  habrá  podido
observarse,  la  familia  Galván  está  vinculada  de  trés  generaciones  al
grabadó  de  hidrografía.  -

Si  la  verdad  histórica  nos  ha  obligado  a  señalar  épocas  de  deca
dencia  y  hasta  de  ausencia  total  de  este  arte  en  España,  ella  misma
nos  lleva  ahora  a  destacar  la  fuerte  personalidad  de  los  artistas  que
han  venido  cultivándolo  desde  mediados  del  siglo  pasado,  o  sea,  a
partir  de  la  fecha  de  creación  de  la  primera  Escuela,  que  es  cuando
verdaderamente  se  puede  decir  que  quedó  arraigado  con  firmeza.

-       Entre  las  muchas  cartas  a  citar  por  su  grabado  perfecto  y  belleza
en  la  expresión,  indudablemente  figuran  las  de  Fungairiño,  en  par
ticular  la  antigua  de  San  Sebastián  y  el  puerto  de  los  Alfaques;  Gal
ván  (C.)  llevó  a  cabo  una  obra  maestra  con  el  plano  del  puerto  de  la
Selva,  y  M.  Rodríguez,  con  la  Carta  General  de  España.

El  mayor  éxito  del  grabado  cartográfico  español  alcanzóse  precisa-
-mente  eh  Francia,  considerada  como  la  patria  de  este  arte.  Ah!  acudió
la  Dirección  de  Hidrografía  con  sus  publicaciones,  tomando  parte  en
el  certamen  marítimo  celebrado  en  El  Havre  el  año  1868. Pues  bien;
por  los  atlas  de  cartas  y  planos,  obtuvo  España  el  premio  superior,
consistente  en  fedahla  de  oro.  También - logró  la  más  alta  recompensa
por  sus  obras  de  navegación,  tablas  y  derroteros,  siendo  ésta  un  Diplo
ma  de  honor,  distinción  que  Igualmente  se  le  confirió  por  las  jarcias
y.  lonas  fabricadas  en  el  Arsénal  de  Cartagena.  -

Al  comunicarle  este  resultado,  decía  al  Director  del  Depósito  Hi
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drográfico  ‘el  Ministro  de  Marina,  de  auérdo  de.  la  Junta  del  lmI
rantazgo,  entre  otras  frases  laudatorias:  «No  es  maravilla  que  óbras
en  cuyas  portadas  se  leen  los  nombres  de  Jorge  Juan,  Espinosa,  Na
varrete,  Císcar,  Mendoza  y  otros  afamados  en  la- república  de  las  le
tras  y  de  la  ciencia,  hayan  merecido  la  más  eleyada  distinción;  pero
no  puede  menos  de  halagar  el  amor  de  patria  que  las  cartas,  planos
y  demás  obras  trabajadas  recientemente  hayan  podido  acallar  los  ce-

-   los  de  otras  naciones,  hasta  el  punto  de  obtener  el  primer  premio  dis
•  cernido  a  la  clase  respectiva,  lo  cual  no  menos  redunda  en  alabanza

del  país  qüe  juzga  en  honor  del  juzgado,  y  constituye  justo  y  cumplido
galardón  de  los  individuos  que  formali  ese  establecimiento.

Todos  y  cada  uno  marchando  por  la  noble  senda  del  trabajo,  ocul
tos  sus  nombres  con  el  de  ese  centro  en  que  se  aúnan  ciencias,  letras
y  artes,  han  sabido  mantener  la  fama  que  le  conquistaron  los  Espi
fosas,  Navarretes  y  Bausas;  de  todos,  pues,  hace  mención  esta  Junta,
y  particularmente  del  primer  delineador  don  Juan  Noguera,  profesor
de  la  Escuela  de  Grabado,  que  COn  el  satisfactorio  éxito  alcanzado  en
el  certamen  por  sus  discípulos  los  grabadores,  patentiza  sus  especiales

•  conocimientos  en  tan  útil  y  precioso  arte.
-  Teniendo  en  cuenta  las  razones  expresadas,  he  venido  en  disponer,
con  acuerdo  de  dicha  córporación:

1.0  Que  se  den  las  gracias  a  los  empleados  facultativos  del  Depó
sito  Hidrográfico,  y  con  especialidad  -al  profesor  de  la  Escuela  de  gra
bado,  primer  delineador  don  Juan  Noguera.

-       2.° Que en  el  local  más  público  y  decoroso  de  ese  establecimiento  se
exhiban  en- cuadros  adecuados  el  Diploma  de  honor  y  Medalla  de  oro,
apareciendo  debajo,  en  mareo  aparte,  los  nombres  de  los  ‘autores  o
colaboradores  empleados  en  ese  centro,  precedidos  de  los  del  Director
y  del  Subdirector  que  lo  fuesen  en  la  época  en  que  se  trabajáron,  y
figurando  en otro,  que se colocará  en lugar  preferente  y escrito  con carac-  -

teres  dorados,  los de Jorge  Juan,  Espinosa,  Navarrete  y Mendoza y  demás
•  autores  de  publicaciones  antiguas  premiadas  en  el  certamen,  y  previa

mente  laureadas  en  la  república  de  las  letras  y  de  la  ciencia.»

De  entre  los  excelentes  artistas  de  la  antigua  Dirección  de  Hidro
grafía  debe  destacarse  especialmente  a  uno  que  alcanzó  las  más  altas
cumbres  de  la  calcografía  y  asimismo  fué  buen  jMntor. Se  trata  de  don
José  Galván  y  Candela,  nacido  en  Madrid—el  artículo  que  le  dedica
el  «Diccionario  Espasa»  está  equivocado  al  hacerlo  natural  de  Valen-
cia—el  1.° de  ágosto  de  1837, de  padres  oriundos  de • Crevillente  (Ali
cante).  •  • -

La  infancia  de  Galván  transcurrió  con  precoces  manifestaciones
de  buenas  dotes  para  el  dibujo  y  la  pintura,  comenzando  esta  mcli
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nación  natural  a  encauzarse  con  el  ingreso  .a  los  doce  años  en  la  Es
cuela  de  Bellas  Artes  de  San  Fernando;  en  donde  eectuó  los  estudios
elementales  y  superiores.

Como  tantos  hombres  que  han  llevado  dentro  de  sí  un  alma  genial,
Galván  sufriO  profundas  desilusiones  y  hubo  de  salvar  fuertes  obs
táculos  que  continuamente  le  eran  interpuestos  por  quienes,  leyados
con  más  o  menos  méritos  a  la  categoría  de  maestros,  pretendían  con
servar  procedimientos  y  métodos  rutinarios,  impidiendo  la  renovación
de  un  arte  que  debe  superarse  a  diario  para  no  perecer  ahogado  ante
la  creciente  expansión  de  las  gráficas  mecánicas.

Quizá  la  visión  de  tantas  intrigas  como  eran  frecuentes  para  obte
-   ner  los  beneficios  de  una  .pensión  en  el  extranjero  o  cátedras  en  la

Corté,  le  movió  a  solicitar  plaza  en  el  Depósito,  en  el  cual,  una  vez
conseguida  y  hechos  los  cursos  correspondientes,  continuó  prestando
servicio  hasta  su  muerte                 -

La  Marina  agradeció  siempre  a  Galván  ese  gésto  de  no  abandonarla
ni  aun  cuando  las  trompetas  de  la  fama  pregonaban  su  nombre  a  los
cuatro  vientos,  haflándose  siempre  presente  en  cuantos  homenajes
póstumos  se  le  han  tributado,  como,  por  ejemplo,  la  colocación  de  una
lápida  en  la  casa  donde  nació,  dedicada  por  el  Ayuntamiento  de  Ma

‘drid,  el  8  de  mayo  de  1922.
La  obra  de Galván  es  grandiosa  y sólo  a  verdaderos  expertos  corres

ponde  enjuiciarla;  por  eso  nos  limitaremos  a  decir  que  con  la  armonía
de  su  buril  acertó  a  plasmar,  desde  el  fino  sentimentalismo  de  «Santa
Isabel  curando  a  los  leprosos»,  de  Murillo,  hasta  ese  prodigio  de  téc
nica  que  son  las  «Hilanderas»,  de  Velázquez,  llegando  a  la  cúspide  de
la  interpretación  calcográfica  con  el  grabado  de  los  frescos  de  «San
Antonio  de  la  Florida»,  obra  ésta,  así  como  otras  numerosas  de  Goya,
que  deben  buena  parte  de  su  popularidad  a  los  aguafuertes  de  Galván.

Pero  no  queda  ahí  todo,  ni  mucho  menos,  además  de  otros  origi
nales  grabados.  Como  pintor,  basta  para  darle  renombre  inmortal  el
cuadro  titulado  «El Calvario»,  del  que  uno  de  sus  críticos  dijó:  «Que
dará  sobre  todas  sus  obras  este  lienzo,  del  Calvario,  que  asombraría
a  Murillo,  que  admiraría  a  El  Greco  y  que;  sin  titubeo  alguno,  firma
ría  Goya.»

JOSE  MARIA MARTINEZ-HIDALGO

R.  N. M. (H.)
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Un  gigantesco  progreso  en  la  navegación  astronómica

sí  debe  calificarse  el  logrado  por  el  Capitán  de  Corbeta  de
nuestra  Armada,  D.  Juan  García,  con  sus  ((Tablas  de
posición  de  Alturas)),  admirablemente  presentadas  por
la  Editorial  Naval,  de  Madrid.

Antes  de  editar  las  citadas  tablas,  explicó  su  autor  la
teoría  matemática  que  les  sirve  de  fundamentó  en  la
REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  en  enero  de  1943.

A  pesar  del  tiempo  transcurrido  desde  entonces,  como  quiera  que,  has
ta  ahora,  sólo  se  han  publicado  los  dos  primeros  volúmenes,  de  ios  tres
que  han  de  formar  las  tablas  en  cuestión  (siendo  el  tercero  el  más  interesan
te  para  mí)  yo  no  las  he  conocido  hasta  fecha  reciente,  en  que  he  po
dido  examinar  uno  de  los  expresados  volúmenes.

Y  sospechando  que  muchos  de  mis  compafleros,  los  náuticos,  se  en
cuentren  en  el  mismo  caso  en  que  yó  me  he  eñcontrado  hasta  hace-  poco
tiempo,  hilvano  estos  renglones  con  el  exclusivo  objeto  de  haceÉles  ver
las  grandes  ventajas  que  el  «Método  García))  ofrece  al  navegante  cuando
prétende  determinar  astronómicamente  su  posición  geográfica  en  la  mar.

Como  mi  pobre  léxico  carece  de  palabras  adecuadas  para  elogiar  mc-  -.

recidamente  el  trabajo,  de  nuestro  ilustre  compatriotá  y  como,  por  otra
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parte,  no  puedo  detallai  aquí  los  fundamentos  y  pormenores  de  su  genial
y  maravilloso  procedimiento,  me  limitaré  a  exponer  un  ejemplo  resuelto.
por  este  nuevo  y  afortunadísimo  método,  eón  el  fin  de  demostrar-lo  mu
cho  que  facilita  y  abrevia  la  determinación  de  las  rectas  de  altura  sin
detrimento  algunó,  por  supuesto,  de  la  exactitud  más  escrupulosamen
te  requerida.         -

Ejemplo:  En  la  mañana  del  20  de  mayo  de  1945  y  en  situación  es
timada:  latitud  =  440  42’  N.  y  longitud  =  20°  20’  W.,  con  el  fin  de  trazar
la  recta  de  altura  en  que  se  encontraba  un  buque,  se  observó  una  altura
de  Sol,  y  se  anotó  la  correspondiente  hora  del  cronómetro.  Con  estos  ele
mentos  se  prepararon  los  datos  para  el  cálculo,  resultando  los  siguien
tes  :

Hora  civil  de  Greenwich  (Tiempo  Universal)  =  9  h.  21  m.  17  s.;  al
tura  verdadera  del  Sol  =  35°  14’40”;  declinación  del  Sol  =  19°  56’l  N.;
valor  de  E  =  12  h.  03  m.  37  s.  Se  piden  los  determinantes  de  la  expresa.
da  recta.

RESOLUCION  POR  EL  ((METODO  GAlICIA»

.1.0  Determinación  del  horario  astronómico  del  Sol  en  Greenwich.

Tiempo  Universal  =  9  h.  21  m.  17  s.
Valor  de  E....  12  h.  3  m.  37  s.

Horario  astronómico  del  Sol  en  Greenwich=  21  h.  24  m.  54  s.
»       »     . »       »         (en arco)  =  321°  13’    30”

2.°  Determinación  de  las  coordenadas  terrestres  de  dos  puntos  por  los
cuales  pasa  la  recta  correspondiente  a  los  35° de  altura  (altura.  inmediata,
en  grados  exactos,  a  la  verdadera).

Con  dos  latitudes  (44°  y .45°)  inmediatas,  en  grados  exactos,  a  la  de
estima  (44°  42’),  comprendida  entre  ellas,  y  con  la  declinación  (19°  56’l)
(latitud  y  declinación  del  mismo  signo  en  nuestro  caso),  las  tablas  de  Gar
cía  nos  dan,  en  el  acto  Y CON UNA SOLA ENTRADA:

PARA LATITUD =  440           PARA LATITUD =  45°

Horario  tabulado•   =  60°  08’  48”=  60°  00’  36”
Idem  en  Greenwich  =  321°  13’  30”=  321-° 13’  30”

Longitud  W=  381°  22’  18”=  381°  14’  06”
o  .sea:  Longitud  W=  21°  22’  18”=  21°  14’  06”

Estos  resultados  (que  se  obtienen,  como  queda  dicho,  con  una  sola  en-
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¿rada  en  la  tabla  y,  como  se  ve,  sin  emplear  logatit.mo  alguno  y  haciendo
po  quisimos  números)  nos  indican  que  la  recta  correspondiente  a  los  35°  de
altura  está  determinada  por  dos  puntos,  cuyas  coordenadas  terrestres  son:

Lat.=44°N.                     Lat,=45°N.Las  del  1.  Long.=21°22’  8”W.  Ylasde12.°  Long.=21°14’OO”W.

Ahora  bien,  como  quiera  que  la  altura  verdadera,  medida  por  el  ob
servador,  no  es  la  dé  los  35°,  sino  la  ile  los  35°  14’  30”,  con  trazar  una
recta  paralela  a  la  correspondiente  a: los  35°  de  altura  y  que  diste  de  ella
14,5  millas,  hacia  el  astro  (por  ser,  en  nuestro  caso,  la  altura  verdadera
mayor  que  la  provisional,  llamémosla  así,  de  35°,  a  la  cual  corresponde
la  recta  encontrada)  tendremos  la  que  buscamos;  ésta,  como  cualquier
náutico  puede  comprobar,  éoincide  exactamente  con  la  determinada,  mu
chísimo  más  laboriosamente  (y,  por  lo  tanto,  con  exposición  a  muchísi
mos  más  errores)  por  el  método,  generalmente  usado,  de  Marq  de  St.  lis
laire,  que,  de  todos  modos,  no  deja  de  ser  excelente.

Pues  si  el  método  Marq  de  St.  Hilaire  no  deja  de  ser,  de  todos  mo
dos,  excelente  (como  también  lo  es,  y  más  aún,  el  de  Alessio,  aun4ue  algo
más  trabajoso),  ¿qué  diremos  del  García,  que  resuelve  el  problema  en
un  abrir  y  cerrar  de  ojos  •(no  debe  olvidarse  la  importancia  que  la  rapi
dez  tiene  en  este  asunto,  dadas  las  grandes  vélocidades  que  van  alcanzan
do  los  buques  y,  sobre  todo,  los  aviones,  a  los  que,  naturalmente,  también
es  aplicable  ‘el  método  Garéía),  qué  diremos,  repito,  de  este  nuevo  pro
cedimiento  que  resuelve  el  problema  en  un  abrir  y  éerrar  de  ojos  y  con
tánta  exactitud  y.  precisión  como  el  mejor?  ¡ Verdaderamente,  y  éomo  ya
he  dicho  antes,  yo  no  encuentro  palabras  adecuadas  ni  suficientemente  en
comiásticas  para  hablar.  de  él!’  ¡ Cuanto  se  diga  en  elogio  de  su  brevedad
y  precisión  y,  sobre  todo,  de  la  sorprendente  originalidad  en  que  se  basa,
me  parecerá  siempre  poco!

Porque,  además,  y  por  si  lo  hasta  ahora  expuesto  no  fuera  bastañte,
añadiré  que,  en  muchos  casos,  éon  las  tablas  de  García,  no  es  necesario
ni  siquiera  conocer  la  situación  estimada  del  buque,  para  poder  trazar
con  absoluta  seguridad  la  recta  de  altura  en  que  éste’  se  encuentra;  con
saber  si  se  está  en  el  hemisferio  Norte  o  en  el  Sur  y  con  medir  la  altura
verdadera  de  un  astro  cualqujera  y  anotar  la  correspondiente  hóra  del  cro
nómetro,  se  puede  trazar  la  éonsabida  recta  con  toda  exactitud  y  precisión
y  con  toda  la  rapidez  de  que  antes  he  hablado.  ¡ ¡ ¡ Como  se  ve....,  no’  se
puede  pedir  más!!!

Por  eso  estoy  convencido  de  que,  a  pesar  de  la  rutina,  ¡ tan  arraigada
en  nuestra  profesión!,  rutina  culpable  de  que  ¡ todavía!  haya  quien  pier
da  lastimosamente  el  tiempo  con  las  extrameridianas,  ciréunmeridianas  con
intervalo,  con  los  Sumner,  los  Pagel  (¡  Pagel!,  del  que,  ya  ¡ hace  más  de
veinte  años!  decían  los  ilustres  confeccionadores.  de  nuestras  magníficas
Tablas  náuticas  qüe  aún  había  «algunos»  navegantes  que  los  emplea
ban!  ...),  los  Litrow,  los  Johson  y...  demás  antiguallas,  muy  propias  para
ser  veneradas  en  un  Museo  Naval  (especialmente  el  Sumner,  que  abrió  los

1946J                      .  699



RAMON  DE  LA  MAR

cauces  a  la  moderna  navegación  astronómica),  pero  absolutamente  inútiles
y  superfluas  para  un  náutico  moderno  que,  como  es  su  deber,  .Sepa  lo
que  trae  entre  manos»,  estoy  convencido,  repito;  de  que,  a  pesar  de  nues
tra  expuesta  e  imperdonable  rutina,  el  método  García  ha  de  ser  muy  pron
to  adoptado,  con  exclusión  de  todo  otro,  por  los  marinos  y  por  los  aviado
res  del  mundo  entero,  cuando  traten  de  determinar  astronómicamente  su
posición  geográfica  en  la  mar.

¡ Porque  no  es  posible  cerrar  los  ojos  ante  tanta  evidencia!

RAMON  DE  LA  MAR

Algorta  (Vizcaya),  diciembre  •de  1945.
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Notas  pr-of on  al  es

Discurso  pronunciado  por  el  Secretario  de  Marina
James  Forrestal  ante  el  Club  Económico  de  Detroit,

el.19de  noviembre  de  1945

•  Repetidas  veces se me  ha  hecho
el  honor  de  invitarme  a  venir  a
Detroit  para  hablar  -a esta  distin
guida  agrupación.  Vine  declinando
hasta  hoy  esa  invitación:  no  por
que  apreciase  -en  poco  tal  privile
gio,  ni  debido  a  cualquier  idea
errónea  de  que  mi  presencia  fuese
precisa  en  Wáshington  para  la
salvación  del  país,  sino  porque  na
da  tenía  que  decir  de  suficiente
Importancia  para  justificar  que
unos  hombres  atareados  me  dedi
casen  su -tiempo. De hecho, he  com
partido  la  superstición  que  muchos
de  vosotros—lo  sé—abrigáis  sobre
hacer  discursos.  Una  gran  facilidad
para  discursear  es  algo  así  como el
logro  de  un  tanteo  excésivamente
bueno  en  el  «golf»:  todo  el  mundo
se  pregunta  cómo el poseedor de ta
19461  -

les  habilidades’  dispuso  de  tiempo
para  adquirirlas.

•  En  cuanto  a la producción,  la Ar
mada  tiene  motivos  para  estar
agradecida  al  genio  industrial  de
Detroit.  Durante  -la parte  - más  ar
dua  de  .a  guerra,  desde  comienzos
de  1942 a mediados  de 1944, nos en
frentamos  con  sucesivas  crisis  de
producción,  y  ustedes  ayudaron  a
superarlas  todas:-  aviones,  compo
nentes  para  destrúctores  de  escol
ta,  propulsión  naval  de  toda  espe
cje,  unidades  de  desembarco  y  ca
ñones  antiaéreos,  por  no  citar  más.
Yo  nd  podría  enumerar  a-  todos
los  hombres  de  Detroit—tanto  en
[as  filas  directivas  como  en  las
manuales—con  quienes  estamos
en  deuda,  pero  deseo  mencionar  a
míster  Henry  Ford,  cuya  altruís
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La  respuesta  a  nuestras  acuciaú
tes  necesidades  de  entrenamiento
en  1941  produjo  su  escuela  de
adiestramiento  en  motores  Die
sel.  A.  Míster  K.  T.  Keller  y
sus  consocios  de  la  Chrysler,  cuya
enérgica  labor  en  artillería  naval
recordamos  con  gratitud,  y  a  los
señores  T.  P.  Archer,  O.  E.  Hunt,
Harry  Klingler  y Clifford  Go-ad, de
la  General  Motórs, cuyos trabajos  y
asesoramientos  en  múltiples  tareas
nos  auxiliaron  en  terrenos  que  van
desde  la  organización  departamen
tal  a  la  producción  aeronáutica.

Ninguna  declaración  de  la  gra
titud  debida  a  los  hombres  e  ins
tituciones  de Detroit  sería  comple
ta  sin  hacer  referencia  a  uno  de
-vuestros  ciudadalios  más  ilustres,
el  teniente  general  William  S.
Knudsen.  Nuestro  país  debe  mucho
a  sus  conocimientos  del sistema  in
dustrial  de  América  y  a  sus  previ
soras  concepciones  en  el trazado  de
nuestras  grandes  instalaciones  de
época  bélica  a  últimos  de  1940  y
principios  de  1941.  -

En  lo  que  tengo  que  decir  hoy,
-seré  más  bien  narrativo  y  no  me
atendré  porentero  al  tema  que  me
he  propuesto,  esto  es,  el  papel  de
la  Armada  en  la  Paz.  Me  apresuro
a  apaciguar  todo  temor  que  pueda
abrigarse  de  que  yo  dispongo  d
drogas  de  instantáneos  efectos  pa
ra  los  dolores  y  penas  del  mundo,
o  de  fórmulas  mágicas  para  trans
formar  en  Paraíso  este  inquieto
planeta.  Me  propongo  hacer  de  mi
charla,  poco  más  o  menos,  un  in
forme  sobre  diversos  problemas
que  ieclaman  la  pública  ‘atención y
dar  a  ustedes  las  opiniones  que  so
bre  ellos  abriga  un  ciudadano  co
rriente,  que  residió  en  la  capital
de  la  nación  durante  los cinco  años
últimos.

En  primer  lugar,  tenemos  el
asunto  de la  bomba  atómica.
-  Mis  conocimientos  de- los  descu

brimientos  científicos  en el  terreno
de  la  física  nuclear  y de las  posibi
lidades  de  la  bomba  atómica  son
lo  bastante  extensos  para—si  no
permitirme  expresarme  locuazmen
te  sobre  el tema—sí  desde  luego in-  -

dicar  algunas  contradicciones  en
las  propuestas  presentadas  para

tratar  de  esta  creación  de  la  gue
rra  y la  tecnología.

Hay  un  grupo ‘que opina  que, ha
biéndose  hecho  estp- descubrimien
to,  habiéndolO  transformado—gra
cias  a la  ayuda  de nuestra  potencia
industrial—en  arma  de  eficacia mi
litar,  debemos  por  ello  reservarnos
el  secreto  y  utilizarlo  para  lo  que
uodríais  denominar  «chantaje  la
tente»  sobre  el  resto  del  ni.indo.
Este  grupo  de  opiniones  se  apoya
en  el  hecho  (que  todos  los  ame
ricanos  respaldan)  de  que- este  país
no  es  ni  puede  ser,  por  la  índole
de  sus  gentes,  una  nación  imnpe’cia
lista.  Afirman que  el resto  del mun
do  deberá  aceptar- el  hecho  de  que
no  somos  agresivos  y  nad’a quere
mos  excepto  la  paz.

Una  segunda  escuela.  propugna
una  conducta  exactamente  opues
ta,  es  decir,  que  habiendo  efectua
do  este  descubrimieflto—aun  no
percibiendo  todavía  sus  plenas  con
secuencias  —  deberíamos  poner  -en
eguida  a disposición del mundo,  no
solamente  todo  -el,  conocimiento
científico  implicado  en  tal  descu
brimiento,  sino  también  el  «modus
facendi»  industrial  que  nos ha  per
mitido  traducirlo  en  cantidades
militarmente  utilizables.

Ahora  bien:  yo  expongo  el  pa-
-  recer  de  que  esas  dos  actitudes  no
son  acertadas.  Hay un  término  me
dio—creo  yo—entre  los  dos  extre
mos.  -

No  me  parece  que  debamos  de
cir  a todo  el  mundo ‘todo lo que  sa

-  bemos.  Si  creéis  que  sí  debemos,
resultaría  que  inmediatamente
después  de  cerrarse  los tratados  de
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paz  sería  nuestra  obligación  comu
nicar  a  japoneses  y  alemanes  todo
lo  que  sabemos  de  la  bomba  atómi
ca.  Eso,  ya  lo  sé,  es  un  absurdo,
pero  es  meramente  una  extensión
del  absurdo  cjue implican  algunas
de  las  opiniones  referentes  a  la  ce
leridad  con  que  deberíamos  invi
tar  a  todas  a  poseer  pleno  conoci
miento  de  nuestro  secreto,  tanto
sobre  los  principios  de  la  energía
atómica  como  sobre  la  fabricación
de  la  nueva  bomba.

El  caso  es  que  es  desconocida
aÚn  la  proporción  en que  otras  na -

ciones  pueden  ir  adquiriendo  el
«modus  facendi»  y la  capacidad  in
dustrial  para  producir  el  arma  ató
mica  en  cantidades  militarmente
utilizables;  que  su  aplicación  a  la
economía  industrial  no  está  toda
vía  mucho  más  allá  del  terreno  de
la  teoría;  y finalmente,  que  la  cor
poración  internacional  en  la  que
podrían  verterse  nuestros  conoci
mientos  en  este  campo  para  que
nos  sirviera  de  fldeicomisaria—me
refiero  a  la  O.  N.  U.—no  funciona
todavía,  ni  es  capaz  su  organiza
ción  de  tratar  tales  asuntos  en  los
meses  venideros.

Paréceme  que  éstas  considera
ciones  sirven  de  base  al  modo  de
proceder  especificado  la  semana
pasada  por  el  Presidente  Truman,
el  primer  ministro  británico  Atlee
y  el  primer  ministro  canadiense
King.  Dicho  plan  de  acción  prevé
libre,  yrecíproco  intercambio  de in
formación  científica  básica  sobre
energía  atómica,  resérva  de  infor
mes  detallados  de  significación
práctica  industrial  y  militar  hasta
que  se  creen  garantías  adecuadas,
y  designación  de  la  O. N. U.  como
canal  para  elaborar  dichas  garan
tías;  así  como para  desterrar  legal
mente  el  uso de  armas  atómicas.

En  la  declaración  emitida  por  el
Presidente  y  los  dos  primeros  mi
nistros  yace  implícita  la  urgencia
19461’

de  que  por  parte  de  las  naciones
del  mundo  se  acelere  no  sólo  la
«prosa»  sino el  mecanismo  actuan
te  de  la  O. N  U. Su propuesta—que
‘investiría  a  las  Naciones  Unidas  de
la  responsabilidad  por  la  evolución
y  el  uso  de  armas  atómica&—re
fuerza,  más  qecualquier  otra  ex
presión  que  yo  haya  percibido,  el
argumento  favorable  a  la  creación
de  una  ‘unión  mundial.  En  toda
reunión  de’  estadistas  en  que  se
trate  de  la  nueva  organización  del
planeta,  será  silencioso  participan
te  la  gran  sombra  que  proyecta  la
bomba  atómica:  y  en  este  caso  la
sombra  no será  forzosamente  de te
mor,  sino  la  advertencia  de  que  el
hombre  ha  de  hacer  que  su  sab
duna  política  y  sentido  moral  se
elevan  al  nivel  de  sus  adquisicio
nes  tecnológicas.

Deseo  hablaros  de  otra  contra
dicción,  deotro  tema  de controver
sia,  que  es  el  implicado  en  la  ce
leridad  de  nuestra  desmovilización.
Sin  embargo,  antes  de  pasar  a  este
asunto,  quiero  hacer  algunas  digre
siones  para  exponeros  unos  cuan
tos  hechos  acerca  de  lo que  la  -kr
mada  está  haciendo  para  traer  a
casa  a  vuestros  hijos.

La  Armada  tiene  ahora  a  380 de
sus  buques ocupados  en  la  tarea  de
repatriar  hombres  del  Atlántico  y
del  Pacífico. Esta flota de transporte,
conocida  por  la  «Alfombra  Mágica
de  la Armada»,  puede  embarcar  de
uña  sola  vez  bastante  más  de
600.000 hombres.  Incluye  88 buques
de  batalla  que  han  sido  temporal
mente  convertidos  en  transport
de  tropas:  7  acorazados,  16 porta
aviones  de  primera  categoría,  43
portaaviones  de  escolta,  y  22  cru
ceros.  Dentro  de  las  dos  semanas
próximas  tenemos  intención  de•
agregar  otros  42 buques.a  esta  flo
ta  «Alfombra  Mágica»:, incluyendo
cinco  portaaviones  más  y otros  cua
tro  cruceros.  Desde luego,  la  mayor
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parte  de  la  «Alt ombra  Mágica»
ha  sido  diseminada  por  el ‘Pacífi
co.  En  los  últimos  setenta  y  cinco
dias,  cerca  de  1.100.000 hombres  de
la  Armada  y  del  Ejército  han  sido
repatriados  a  través  de  las  enor
mes  extensiones  del  Pacifico  donde
la  Marina  tiene  a  su  cargo  las  dos
terceras  partes  del  transporte  de
repatriación  para  sí  misma;  y  el
Ejército.

Ahora  vuelvo  ‘a  la  controversia
que  mencioné’ anteriormente.

A  la  vista  de  la  presente  situa
ción  internacional,  no  es  asunto
para  tratarse  a  la  ligera  el  de  la
desintegración  física  de  nuestros
ejércitos  y  flotas.  Dicha  desmovi
lización,  no obstante,  no es tan  per

-      turbadora  como la  désmovilizaciOn
mental  que  va  progresando  en  este
país.

Examinemos  por  unos  instantes
las  responsabilidades  que  se  pide
acepten  en  estos  momentos  el
Ejército,  la  Marina  y  el  Departa
mento  de Estado.

Se  insiste,  anpliamente  en  que
cuidefhos  de  que  Alemania  no  pue
da  nunca  hacer  otra  guerra.  Por  lo
que  a mí  toca,  he  visto  lo  suficien
te  de  Alemania,  de  sus  industrias
arruinadas  y sus ciudades  reducidas
a  escombros  para  abrigar  la  creen
cia  de  que  Alemania  no  estará  en
condiciones,  durante  una  genera
ción.  de  pensar  siquiera  en  hacer
la  guerra.  Pero  incluso  con  esta
creencia,  me  adhiero  a  los que  opi
nan  se vigile  a  Alemania  para  ga
rantizar  que  no  surgirá  otro  Hit
ler,  y que  no  debemos dejar  de ha
cerlo.

Es  obvio que  po  lo  que  afecta  al
Japón,  hemos  de  estar  preparados
a  vigilar  a dicha  naçiÓn durante  un
lapso  e  tiempo  sustancial,  para
que  sus  capitostes  bélicos no  se ele
ven  de  nuevo.

Pero  ¿cómo habrá  de hacerse  todo
esto?  Evidentemente,  con  ciernen-

tos  de  coacción,  de ‘los que  forma
rán  parte  soldados  y  «chaquetas
azules»  americanos.

La  Marina,  por  ejemplo,  ha  asig
nado  1.200 buques,  1.900 aviones  y
275.500  oficiales y  hombres—inclu
yendo  mf antes  de, Marina—a  la  ta
rea  de  irnponer  la  paz  en  ei’Japófl.
Están  ocupados  en  hacer  detencio
nes,  y en desarmar  y repatriar  japo
neses.  Proporcionan  ayuda  logísti
ca  y  de  transporte  a  petición  del
Gobierno  Chino  Central  con  el  fin
—y  sólo  con  él—de  permitir  que
el  Gobierno  chino  desarme  a  los ni-»
pones  en  los  sectores  a  él, asigna
dos  por acción  unánime  delas  otras
primeras  potencias  aijadas.  Viénen
realizando  las  operaciones  d’e re
conocimiento  y  patrulla  necesarias
para  apoyar  nuestras  operaciones
y  evitar  el  tráfico  nipón  de  contra
bando  sobre  gentes  o  material.

Hace  unos  meses,  proclamába
mos  nuestra  .mtención  no  solamen
te  de  ganar  la  guerra,  sino  tam
bién  la  paz.  Todas  estas  activida
des  ‘de la Marina  que  acabo  de enu
merar  son un  simple  medio  de ase
gurar  la  paz.  Sin  embargo  regatea
mos  los  medios  y  ponemos  en  tela
de  juicio  lo  acertado  de  nuestro

‘proceder.
En  medio  de  estas  responsabili

dades  y  de’ las  demandas  de  ‘que
los  Estados  Unidos  ejerciten  amplia
influencia,  existe  la  petición  vio
lenta  de  que  el  Ejército  y  la  Ma
rina  desmovilicen  en  seguida  y que
el  país  vuelva  al  estado  de  ante-
guerra.  Me parece  que  ambas  cosas
son  Incompatibles.

Si  la  fuerza  moral  de  América  y
el  potencial  de  su  poderío  físico
han  de  continuar  ejerciendo  por
todo  el  planeta  coerción  contra  los
locos  que  buscan  poder  ilimitado.
entonces  estaríamos  locos  de  atar
si  volviésemos  a  aquel  estado  de
genial  ,lmpotencia  que  indujo  a
Hitler,  Mussolini  y  a  los  japoneses.

-    (Mayo
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‘a  creer  que  podían  arramplar  con
todo,  ya  se  tratase  de  la  vuelta  al
Ruhr,  de  la  empresa  italiana  en
Abisinia,  o  de  la  explotación  de
Manchuria,  todo  lo  cual  llevaron
ellos,  a  cabo  durante  el  decenio
1930-40.

No  quiero  que nuóstro  país  se ha
ga  militarista.  Ni  tengo  aprensión
de.  que  así  suceda.  Prefiero  no  jac
tarme  dé  la  magnitud  de  nuestro
poder,  aun  cuando  siento  gratitud
por  la  magnífica  hazaña  de  que  la
Armada  norteamericana  pudiera
formarse  en cuatro  años,  llegando  a
ser  al  cabo  de  ese  tiempo  el  ma
yor  conglomerado  de  poderío  na
val  y  aéreo  que  el  mundo  ha  visto.
Ciertamente  no  deseo  seguir  ha
ciendo  alarde  de  la  posesión  de  tal
poderío  ante  un  mundo  agobiado.

Pero  sí quiero  que  el mundo  sepa
que  emplearemos  la  fuerza  nueva
mente,  si hay  que  utilizarla.  Si  nos
conducimos  de  modo que  causemos
la  impresión  opuesta,  ello  será  dar
ánimos  a  futuros  Hitiers  y  futuros
Tojos  para  embarcarse  en  insen
satas  aventuras.  En  resumen,  yo
creo  que  el  proc.edimiento  más  se
guro  de provocar  una  Tercera  que
rra  Mundial  es  hacer  creer  al
mundo  que  nuestro  país  ha  olvida
do  las  lecciones  de  la  que  acaba  de
terminar.

El  Pre.id  ente  definió  nuestros
deberes  militares  en su  discurso  del
Día  de  la  Marina;  hacer  cumplir
las  condiciones  de  paz  con  nues
tros  enemigos,  llenar  la  misión  a
nosotros  encomendada  respecto  de
la  O.  N. U., colaborar  en  la  conser
vación  de  la  integridad  del  hemis
ferio  Occidental,  y  «proveer  a  la
común  defensa»  de  los  Estados
Unidos.  Coincido  con  el  General
Marshall  en  que  no  podremos  des
empeñar  dichas  obligaciones  a  me
nos  que  adoptemos  ahora  un  pro
grama  militar  definido;  pero  no
puedo  coincidir  con  él  y  con  el  Se-

cretarlo  de  Gierra  en  que  el  pri
mer  paso  de  dicho  programa  deba
ser  una  absorción  de - la  Marina.
Expongo  que  no  debemos  desman
telar  y  reorganizar  la  maquinaria
con  la  que  acabamos  de  ganar  la
guerra  más  difícil  de  la  Historia,
sin  estar.seguros  de  tener  algo me-.
jor  que  poner  en  su  lugar.

No  intentaré  trasladar  a  Detroit
la  atmósfera  de.  la  batalla  de
Wáshington,  ni  inmiscuirme  en  las
prerrogativas  del  Comité  Senato
rial  de  Asuntos  Militares  presen
tando  a  esta  audiencia  la  cuestión
de.  la  fusión  de  Ejército  y  Armada.
Pero  aprovecharé  esta  oportunidad
para  especificar  tan  sencilla  y  en
fáticamente  como me  es posible, la
actitud  de  la  Marina:

Primero..  Opinamos  que  debe
nombrarse’  por  el  Presidente  una
Comisión  de  ciudadanos  que  estu
die  este  tema  de. seguridad  nado
nal,  cuestión  cuyas  ramificaciones
se  extienden  más  allá  de  la  juris
dicción  de  cualquier  Comité  del
Congreso  aislado,  y  más  allá  de  la
competencia  de  toda  organización
militar.

La  composición de un  cuerpo  ‘así,
sería,  desde  luego,  asunto  de  deci
sión  presidencial,  pero  yo  sugeri
ría  que la  dirigiese  Bernard  M. Ba
ruch,  ciudadano  que  ha  tenido  ín
timo  contacto  eón  nuestra  organi
zación  bélica  en  dos  grandes  lu
chas.

Segundo.  Para  eliminar  el  re
proche  de  que  la  propuesta  que  la
Marina  hace  de  crear  dicho  Comi
té  se basa  simplemente  en una  tác
tica  retardatriz,  propongo  que a  esa
Comisión  se  le  marque  un  límite
para  la  conclusión  de  sus  trabajos,
fecha  1.0  de  julio  de  1946, de modo
que’  los  resultados  queden  dLspo
nibles  para  ser  objeto  de  delibera
ción  en el  Congreso inmediatamen
te  después  de  dicha  fecha.

Tercero.  Como  antes’  indiqué,
1941.
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creemos  que  los  estudios  de  esa
Comisión  deberán  abarcar  todos
los  aspectos  de  nuestra  seguridad
nacional.

La  Marina  piensa,  por  ejemplo,
que  el  Estado,  los  Departamentos
de  Guerra  y  Marina  y  los  demás
elementos  de  nuestro  potencial  bé
lico  nacional  deberían  integrarse
mucho  más  estrechamente  que  en
todo  otro  plan  sugerido  hasta  aho
ra  por  el Departamento  de Guerra;
o  sea,  que  diferimos  del  Ejército  en
que  pensamos  que  su  actual  pro
puesta  de  absorción  de  la  Marina
no  es  lo  bastante  amplia  para  re
solver  el  problema  de  la  seguridad
nacional.

A  guisa  de  otro  ejemplo,  cree
mos  que  la  táctica  militar,  los  mé
todos  lógísticoS y  lós  procedimien
tos  de  obtención  (procurement  po
lides)  empleados  por  el  Ejército  y
la  Marina  en  la  guerra  que  termi
nó  deberían  someterse  al  más  es
crupuloso  escrutinio  para  determi
nar  exactamente  en qué  puntos  son
posibles  las  mejoras.  La  Comisión
debería,  evaluar,  por  ejemplo,  lo
que  haya  de .acertado  enj  decla
ración  de  que  las  Fuerzas  Aéreas
del  Ejército  hundieron  más  de  la
mitad  de  los  buques  japoneses,
frente  a  los  datos  nipones  según
los  cuales  dichas  Fuerzas  Aéreas
del  Ejército  no  hundieron  sino  el
quince  por  ciento  de  buques.  La
Comisión  investigará  concienzuda
mente  lo  que  haya  de  cierto  en  la
declaración  de  que  en  esta  guerra
se  habrían  ahorrado  billones  de
dólares  si  hubiera  sido  dirigida
desde  un  sólo y  único Departaiflen
to  de  Defensa.  La  Comisión  debe
pesar  las  afirmaciones  de  que  se
permitirá  a  la  Armada  conserva
su  potencia  aérea  de  portaaviones,
frente  a  las  aserciones  de  que  los
portaaviones  carecen  de’ importan
cia.  Estas  y  muchas  otras  declara
ciones  categóricas  deberían  suje-

tarse  con frialdad  al  análisis  y a  la.
evaluación.

Y—quizá  lo  más  importante  de
todo—esta  Comisión  estudiaría  la
importancia  que  tengan  para  nues
tra  seguridad  nacional  nuevas  ar
mas  bélicas.  No veo  cómo  vamos  a
poder  decidir  ‘ahora  nada  sobre
unificación  o  cualquier  otro  cam
bio  de .orga.nizaciófl en  las  fuerzas
armadas,  si  tenemos  todavía  por
determinar  el  efecto  de las  nuevas
armas  sobre  nuestros  problemas
‘militares.  Si  reorganizamos  hoy  a
las  fuerzas  armadas,  ¿cómo sabre
mos  que  la  nueva  organización  se
adaptará  a  las  posibilidades  de
nuevas  armas?  Quizás  la  Comisión
aconseje  un  nuevo  e independiente
servicio  que  emplee  proyectiles  di
rigidos,  en  vez de  un  servicio  con
glomerado.  Quizás  la  fuerza  aérea
estratégica  de  grandes  bombarde
ros,  tal  como la  conocemos; se  con
sidere  como  algo  completamente
«pasado»,  anticuado.  Repito:  Has
ta  haber  evaluado  la  importancia
de  nuevas.  ‘armas ‘,cómo  vamos  a
poder  fijar  el  peso  correspondien
te  a  las diversas  ramas  de las fuer
zas  armadas  dentro  de  cualquier
organización?

Este  programa—puedo  asegurá
roslo—no  se  basa  en  táctica  algu
na  retardatriz;  no  es  obstructiVO.
Se  apoya  ‘en’ el  deseo  ‘de  obtener
respuesta  adecuada  mediante  mé-  -

todos  de  investigación  objetiva,  y
no  de  ‘afirmaciones  y  contraafir
maciofles  de  tipo  emotivo.

No  sería  yo  un  hombre  de  aego
dos  americano  si  no  cerrase  estas
observaciones  con  una  nota  opti
mista.  Y no me excuso por ello. Tie -

ne  que  ser  uno  optimista  para
adentrarSe  en los  negocios, y  desde
luego  hay  que  serlo  para  mante
nerse  en  ellos.  so  es  lo  que’ hizo
grande  a  América,  y  ‘también  lo
que  ha  permitido  ‘a’ América  COflS
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truir  a  la  velocidad  con  que  lo hizo
para  ganar  esta  guerra.

Soy  optimisma  sobre  el  futuro,
porque  los  problemas  que  se  nos
presentan  son  visibles.  Estamos
preocupados  por  muchas  oas:
por  una  organización  que  logre  y
asegure  la  paz  y  el  orden,  por  el
ajuste  entre  negocio  y  mano  de
obra  en  este  país,  por  nuestra  ca
pacidad  para  sostener  una  tremen
da  deuda  nacional  y  proteger  la
Integridad  del  dólar.

Estas  preocupaciones  sólo. serán
malas  si  permitimos  que  ataquen
a  nuestras  reservas  nerviosas  ha
ciéndonos  perder  el  tiempo  en  vez
de  actuar  Os recuerdo  que  en  1928
el  horizonte  estaba  despejado  y  no
había  nubarrones,  pero  fué  real-
menté  en  ese  año  cuando  el  mun
do  se acercaba  al  borde  de un  :abis
mo  que  sólo  vimos  por  vez prime
ra  en  1929. Los  chinos  tienen  un
dicho  según  el  cual  «los  hombres
no  mueren  en  el  invierno»;  en
otros  términos:  los  desastres  que
esperamos  no  son  los  que  final
mente  nos  atrapan.

Los  problemas  que  se  nos  en
frentan  son  variados  y  complejos.

•   Afirmo que  es  saludable  cosa  el que
nos  demos  cuenta  de  ello  y  el  que
los  ,abordemos.  No creo  existan  fór
mulas  que  los  solventen  de  la  no-

•   che  a  la  mañana.
Habrán  de  ser  resueltos  por

hombres  que  son  realistas  en  la

acción  e idealistas  en fe y  creencia.
Pueden  ser  resueltos  por  hombres
que  perciban  las  limitaciones  de  la
celeridad  con  que  podemos  lograr
soluciones  de  difíciles  relaciones
humanas,  pero  que  no  obstante  se
aferran  sin  reservas  a  la  creencia
de  que,  a  fin  de cuentas,  los  asun
tos  humanos  han  adelantado  algo.
Hemos  instaurado  en  América  un
género  de  vida  que  ha  proporcio
nado  mayores  beneficios  a  mayor
número  de gentes  que  en  cualquier
otra  parte  del Globo. Podemos  con
tinuar  aumentando  esos beneficios.
Ello  nos  exigirá  trabajo.  Podemos
aumentar  nuestra  ayuda  al  mun
do  con tal  que siga’rxos siendo  fuer
tes  y  prudentes  en  nuestro  propio
lar.  Y  podemos  esperar  en  último
término  terminar  con  las  guerras,
pero  sólo  permaneciendo  lo  bas
tante  fuertes  para  dar  el  parón  a
quienquiera  que  inicie  un  conflic
to  armado.

Repito  que  es  cosa  saludable  e]
que  conozcamos  os  formidables
obstáculos  que  se  nos  enfrentan.
Repito  que  son  problemas  que  no
podemos  pasar  por  alto,  y  que  no
podemos  resolver  de  la  noche  a  la
mañana,  pero  que podrán  resolver-
se  mediante  la  aplicación  de  las
antiguas  virtudes  del  trabajo,  de la
comprensión  y  de  la  buena  voliin
tad,  ,y ‘de  una  paciencia  inexora
ble.                     -
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Es  para  mí  un  placer  desusado
tener  esta  noche  la  oportunidad
de  dirigirme  a  los  miembros  de
la  «New York  State  Bar  Associa
tion».  Si  bien  mi  experiencia  ha
sido  mucho  más  logística  que  le
guleya,  noto  que  tenemos  mucho
en  común. Vosotros sabéis  que  gran
númerO  de  abogados  sirvieron  en
la  Armada  en  calidad  de  Oficiales
de  la  Reserva.  Y sirvieron  bien.  Co
mo  podéis figuraros,  también  la Ma
rina  tuvo  sus  dificultades  legales.
El  especial  «modus  facendi»  que
estos  hombres  llevaron  a  la  Arma
da  era  indispensable.  Creo  saberlo
porque  he  trabajado  con  ellos.  De
hecho,  el  Oficial  que  me  sirvió  de
ayudante  en  los  últimos  meses  es
jurista.

Espero  sinceramente  que  todos
los  hombres  afectos  a  la  carrera  de
Leyes,  y que  sirvieron  en  la  Marina
durante  esta  guerra  (algunos  con
categoría),  hayan  disfrutado  su
temporada  bélica.  Ya  sabéis  que  la
«categoría»  es  algo  chistosO—Y po
dría  añadir  que  en  ocasiones  no
lo  es  tanto.  En  un  caso  particular
que  recuerdo  rué,  al  menos,  cosa
divertida.  Sucedió  en  época  de  paz,
en  maniobras.  La  Flota  se  hallaba
en  alta  mar  en  correcta  formación.
En  uno  de  los  acorazados,  el  timo
nel  luçhaba  desesperadamente  por
mantener  el rumbo,  bajo  la  mirada
atenta  de  un  joven  Alférez  de  Na
vío,  que  resultaba  ser  Oficial  de
guardia.  Este  Alférez  de.  Naví9
aguijoneaba  al  timonel  con  cons
tantes  instrucciones,  encaminadas

(1)  Colegio de Abogados del  astado de New Yor!’.

a  que de la  estela  del  navío desapa
reciern  las  curvas,  muy  poco pro
nunciadas,  que  incluso  el mejor  ti
monél  no  puede  evitar.  Por  fin,
el  Alférez  de  Navío  se  decidió  a
tomar  él  en  persona  la  caña,  sólo
por  enseñar  al  timonel.  Pero  no
consiguió  más  que  empeorar  las
cosas.  El  Comandante,  observando
las  ituación  e interesándose  en  ella,
comenzó  por  dar  algunos  consejos,
y,  finalmente,  tomó  personalmente
la  caña,  sólo por  enseñar  al  Oficial;
el  resultado  fué  peor  aún,  y el  aco
razado  se  desvió  primero  a  babor,
luego  a  estribor.  De  pronto,  se  re
cibieron  señales  del  buque-iflsig

•nia,  inquiriendo  el  motivo  de aquel
rumbo  errático:  «,Quién  está  a  la
caña?»  El  señalero  pasó  el  men
saje  al Alférez de Navío—muy acer
tadamente,  ya  que  éste  actuaba  de
Oficial  de  guardia—;  el  Alférez  de
Navío  reflexioné  un  momento  y
luego  se  volvió al  Comandante  con
estas  palabras:  «,Qué  debo respon
der,  señor?»  El  Comandante,  sin
dudar,  replicó:  «No  soy  yo  quien
ha  de  sugerirle  cuál  debe  ser  su
respuesta,  pero  sería  conveniente
indicar  que, soy  yo  quien  llena  el
informe  de  aptitud  de usted,  y que
el  Almirante  llena  el  mío.»  Creo,
señores,  que  ese  Comandante  tuvo
que  haber  estudiado  leyes.

En  serio,  creo  que  la  analogía
existente  entre  la  proresión  legal  y
la  de los oficiales de Marina  va algo
más  lejos.  Como Jefe  del  Sector  y
Fuerzas  del  Pacífico  Sur,  y después
como  Jefe  de  la  tercera  flota,  mi

Discurso  pronunciado  por  el  Almirante  de  la  Flota
William  F.  Halsey,  U.  S. Navy,  ante  la  «New  York

State  Bar  Association  (1)  el  26  de  enero  de  1946
en  la  ciudad  de  New  York
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labor  Se  basó  en  un  programa  de
cuatro  puntos:  Primero,  análisis
(teníamos  que  planear  el  ataque);
segundo,  organización  (para  poder
cumplir  el  objetivo);  tercero,  nom
bramientos  (asignación  de  respon
sabilidades  y  nombramientos  ref e-
rentes  a  los jefes  del  Ejército,  Ma
rina  e  Infantería  de  Marina  que
habían  de  desempeñar  la  tarea);
cuarto  y último,  abor  de  superins
pección  (comprobar  que  todo  se
hacía  conforme  al plan).  Estos  trá
mites  se  asemejan  tanto  al  desem
peño  de la  profesión  de  Leyes,  que
temo  creáis  que  estoy  proponiendo
se  fundan  en  un  solo  cuerpo  la
Marina  y la  «Bar Association».  Sn

-  embargo,  quiero  que sepáis  que  aún
puedo  distinguir  entre  cooperación
y  unión.

Estoy  seguro de que os dais  cuen
ta  de  la  importancia  del  poderío
marítimo.  Lo  conocéis  como  nues
tra  primera  línea  defensiva.  A tra
vés  de  casi  dos  centurias,  los  nor
teamericanos  han  llegado  a  darse
cuenta  de que el poder  naval—aho
ra  poder  aeronaval—ha  mantenido
Ías  guerras  fuera  de  nuestras  cos
tas.  Debido  a  que  es  tradición  de
nuestra  seguridad  nacional,  oímo
el  grito,  tan  a  menudo  repetido,
de:  «Hay  que  conservar  la  Mari
na!  »  Francamente,  no  estoy  de
acuerdo;  conservar  significa  em
balsamar.  Es  un  concepto  esttico
que  deniega  cambios  y  embota  el
‘progreso.  La nuestra  no  es esa  clase
de  mariña.  La  guerra  que  acaba  de
terminar  lo  demuestra.  Demuestra
que  la  Marina  se  apoya  sobre  algo
más  que  la  tradición.  Demuestra,
más  que toda  otra  cosa, que en gran
rnedida  fueron  la  iniciativa,  la  ima
ginación,  el  acoplamiento,  la  indi
vidualidad  y la  Inventiva  de la  Ar
mada  los  factores  que, llevaron  a
buen  fin  la  segunda  Guerra  Mun
dial.  Una  cosa  es  cierta:  vuestra
Marina  fué  capaz  de  adaptarse
1946]

—casi  de  la  noche  a  la  mañana—
a  combatir  en  el  más  complejo
conflicto  que  nunca  afrontaron  las
fuerzas  armadas  de  nación  alguna.
Los  problemas  que  se  nos  presen
taban  en  1l41  requerían  un  géneru
totalmente  nuevo  de  hacer  la  gue
rra.  Ello significaba  el  asalto  de  Is
las  y continentes  desde  el mar;  sig-.
nificaba  situar  tropas  en  tierra  con
un  número  de  probabilidades  apa
rentemente  suicida;  s i g nificaba
mantener  allí  a  las tropas  y seguir
las  abasteciendo  de  armas  desde
distancias  enormes  de  la  fuente  de
suministros.  Sí;  significaba  efec
tuar  campañas  que  nunca  tuvieron
éxito  en  la  historia  de  las  guerras.
Todo  esto  exigía  valor,  pero  tam
bién—y  es  todavía  más  importan
te—fertilidad  en  recursos.

Consideremos  esto, por  unos  ins
tantes,  pues  lo  que  aprendimos  en
esta  guerra  tiene  importantísima
influencia  sobre  nuestra  seguridad
nacional  en esta  Edad  Atómica.  En
primer  lugar,  examinemos  la  ini
ciativa:  es  axiomático  que  la, gue
rra  debe  llevarse  al  enemigo  para
alcanzar  la  victórla.,.Sea en  el cam
po  de  fútbol,  sea  en  el  campo  de
batalla,  el  único  modo  de  ganar  es
llevar  la  iniciativa.  Como  siempre
en  nuestra  historia,  esta  guerra  ‘co
menzó  teniendo  el  enemigo  la  ini
ciativa.  Cuando  Hitler  inició  su
marcha  por  los pequeños  y casi  in
defensos  países  europeos,  fuimos
cogidos  en  estado  de  desequilibrio.
Y  cuando  los nipones  cayeron  sobre
nosotros  en Pearl  Harbour,  nos  en
contramos  con  la  espalda  contra
la  pared.  H’abíamosperdido  la  ini
ciativa,  cosa  importantísima.  Sin
embargo,  m  enorgullece  recordar
de  qué  intrépida  manera  la  Flota
del  Pacífico  restañó  sus  heridas  y
formó  rápidaiñente  sus  fuerzas  pa
ra  pasar  a  la  ofensiva.  Es fenome
nal  la  celeridad  con  que  acrecenta
mos  nuestro  poderío  naval  desde
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Pearl  Harbour  hasta  el  día  de  la
victoria  sobre  el  Japón.  De  menos
cíe  350 buques  de  combate  que  te
níamos,  aumentamos  ese  número
hasta  bastante  más  de  1.300. De
unas  7.500 unidades  de  guerra  de
todos  los  tipos  ‘a últimos  de  1941,
subimos  casi  a  100.000 a  mediados
de  1945.  Los  325.000  Oficiales  y
hombres  de  que  disponíamos  en
diciembre  de  1941, se  aumentaron
más  de  diez  veces  hacia  .el  verano
de  1945, siendo  de  más  de  cuatro
millones  la  tuerza  máxima  de  la
Armada,  infantes  de  Marina  y
guardacostas.  En  las  victorias  na
vales  del  mar  de  Coral,  Midway, el
mar  de  Filipinas  y  el  golfo de Ley
te,  aplastamos  el  poderío  naval  ja
ponés.  La actuación  de  la  flota,  si
multáneamente  en ambos  hemisf e
ríos  terrestres,  apoyando  la  captu
ra  de.  Guadalcanal,  Casablanca,
Sicilia,  Salérno,  Anzio,  Bougain
ville,  Tarawa,  las Marshall,  las  Ma
rianas,  Normandía,  Palau,  las  Fili
pinas,  Iwo  Jirna  y  Okinawa,  es  un
resumen  cronológico  de  las  ofensi
vas  que  nos pusieron  sobre  el  largo
camino  que  condujo  a  la  victoria.
Este  ímpetu  nos. llevó  ‘a las  aguas
de  la  metrópoli  nipona  y a  la  busca
y  destrucción,  finalmente,  de  la  que
en  otro  tiempo  fué  poderosa  Ar
mada  japonesa.  Esta  iniciativa  fué
la  que  implicó,  desastres  para  el
Eje  y’trajo  la  rendición  final  a’bor
dó  del  acorazado  Missouri  en  la
bahía  de  Tokio.  Sí,  hay  que  tener
iniciativa  para  ganar  una  guerra.

Pero  se  necesita  más  que  Inicia
tiva  para  conseguir  la  victoria:  se
precisa  imaginación.  Exigió  imagi
nación  dejar  a  la  espalda  fortalezas
Isleñas  como Truk  y  Rabault—me
dio  millón  de  japoneses  a  nuestra
retaguardia—;  atrapar  a  un  ejér
cito  alemán  en  Africa  del  Norte
desembarcando  a  su retaguardia  en
Casablanca;  escindir  las’ Filipinas
en  Leyte  y elegir  ‘el punto  «blando’

de  Normandía.  Exigió  imaginación
mostrar  mayor  astucia  que  el  ene
migo,  golpeándole  repetidas  veces
allí  donde  menos  se  lo esperaba.

El  siguiente  requisito  de  la  vic
toria  es  integración:  coordinación
de  toda  nuestra  potencia  militar.
Dejadme  que  insista  en  que  esta.
guerra  no  la  ganó  ningún  servicio,
ningún  arma,  ningún  hombre.  Fué
uña  victoria  de  esfuerzo  decidido  y
trabajo  combinado.  Ha  demostrado
lo  que  pueden  realizar  los  arfleri
canos  cuando  combaten  y  están
unidos  én  una  causa  común.  Desde
los  proyectos  desarrollados  por  la
Unión  de  Jefes  de  los  Estados  Ma
yores  hasta  las  jefaturas.  unifica
das  establecidas  en el campo de ba

talla,  la  consigna  fué  «estrecha  co
operación».  Nunca  fué  ello más  vi
sible  que  en Leyte, Iwo Jima  y Ok!
nawa,  donde  aviones  y  submarinos
de  exploración  reconocieron  las
operaciones’  de  la  flota  adversaria
y  negaron  a  los  aparatos  de  explo
ración  enemigos  el  uso  del  aire;
donde  aparatos  navales  y  del Ejér
cito  hicieron  vuelos  de  castigo  so
bre  aeródromos  y  destruyeron  o
averiaron  los  aviones  en  ellos  eis
téntes;  donde ‘los grandes  cañones
de  la  flota  destrozaron  fortificacio
nes  y  los  aparatos  de  portaaviones
proporcionaron  estrecho  apoyb  aé
reo,  a  los  destacamentos  de  desem
barco  del  Ejército  y  de la  Infante
ría  de  Marina.  Eso  fué  actuación
combinada:  la  integración  de  mu
chas  fuerzas  altamente  especiali
zadas  actuando  con  precisión  de
maquinaria  en  un  solo  objetivo.

Pero  hubo  otras  importantes  lec
ciones  que  la  Marina  aprendió  en
la  reciente  guerra:  la  individuali
dad  o,  en  otras  palabras,  la  valía
de  la  especialización.  Los problemas
de  un  servicio  ño  son  los  de  otro.
Debido  a  que  cada  ramo  gozó  de
libertad  en  los  años  de  paz  para
dirigir  sus  estudioseSPeciales  in
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dependientes,  mantener  su  progra
ma  de  adiestramiento  y  desarrollar
su  táctica  operativa;  debido  a  todo
esto,  digo,  cada  uno, de  los  ramos
estuvo  listo  cuando  llegó  el  mo
mento  de la  acción. Permitidme  re
cordaros  que  la  Marina  que  tan
admirablemente  se  batió  en  esta
guerra,  no  se improvisó  de la  noche
ala  mañana.  El  hecho  de que  pu
diera  expansionarse  tan  rápida
mente  y  con  tanto  éxitcf en  época
de  guerra,  es prueba  de  la  destreza
de  sus  hombres,  del  conocimiento
de  las  funciones  de  la  Marina  en
guerra  y  del  «modo de  hacer»  es
pecializado  que  la  hizo  rica  en  re
cursos.  Sí:’  la  Marina  y  los  demás
servicios  están  alfamente  indivi
dualizados;  cada  uno  se  entrenó
para  su  funcionamiento  específico
en  el  conjunto  total  de  la  guerra
ofensiva.

Y  ahora  quisiera  decir  unas  pa
labras  sobre  la  inventiva,  la  última
en  la  lista  de  ‘algunas  de  las  lec
ciones  que aprendimos  en  esta  gue
rra.  La  inventiva  es  uno  de los ele
mentos  más  importantes  de  la
fuerza  militar,  rica  en  recursos.
Es  innecesario  decir  que  nuestra
capacidad  para  iiensar  y  actuar
creadoramente  como  ingenieros  y
hombres  de cienclá  puede  muy bien
decidir  la  próxima  guerra.  ¿Qué es
lo  cjue hizo,  pues,  la  Armada  en  el
terreno  de  la  Invención?  Como  la
Marina  es,  de  todos  los  servicios,
el  más  intensamente  mecanizado,
la  investigación  y  los  inventos  Ju
garon  primordial  Papel  en  su  des
arrollo.  La  mayoría  de vosotros  sa
béis  que  él  descubrimiento  del  «ra
dar»,  en  que  cooperaron  el  Ejérci
to  y  la  Armada,  ha  sido una  de las
creaciónes  más  destacadas  de  la
guerra.  Para  la  Marina,  él hizo  po
sible’  el  vuelo  a- ciegas  y los  aterri
zajes  también  sin  visibilidad;  l
hizo  de  «ojos»  de  la  flota  en  las
horas  nocturnas;  fué  un  arma  que
1946]

con  precisión  apabullante  ápunta
ba  cañones  hacia  lejanísimos  blan
cos  invisibles  y  móviles.  En  estre
cha  conexión con el  «Radar»  básico
se  halla  el «Loran», que  circunda  al
planeta  con  invisibles  líneas,  de
modo  que  un  aviador  que  vuele  so
bre  vastos  sectores  oceánicos  no
delimitados,  pueda  detectar  su  po
sición  con  un  pequeño  aparato  re
ceptpr  que no  pesa más  de 35 libras.
Diré,  de  paso,  que  este  inventó  au
mentará  mucho  la  ‘seguridad  de
la  aviación  comercial  en  un  futuro
cercana.

Y  podría  añadir  algunas  de  las
«exclusivas»  de la  Marina:  «el traje
anti-G»,  que  eleva  la  resistencia
del  piloto ‘y hace  factible  un  mayor
rendimiento  del  avión.  Hasta  su
creación,  la  destreza  j  capacidad
ingenieriles  llevaban  camino  de
desperdiciarse’,  porque  los  aviones
eran  capacés  de  volar  más  que  les
pilotos  que  los  tripulaban.  De  im-’
portancia  para  la  «perfomañce»  de
los  buques  es  el  uso por  la  Marina
del  vapor  a  alta  presión,  que  au
menta  la  potencia  a  los motores  de
los  navíos.  Esta  creación  significa
rá  una  Marina  Mercante  de  post-
guerra  más  rápida.  Una  de ‘las má
interesantes  e,  importantes  inven
ciones  navales  de  la  guerra  fué  ,la
«V-T Fuse»  (espoleta V-T) o «Varia
ble  Time Fuse»  o (como se la  llama
más  popularmente)  «Proximity Fu-
se».  Con  un  radioemisor  y  radio-.
receptor  en  el  morro  de  la  grana
da,  se’  convierte  en  espoleta  de
tiempo  variable,  que  automática-
mente  explota  sobre  el  blance.  1
tremendo  el  aumento  de  la  efica
ciá  explosiva.  Estas  innovacienes  
otras  muchas,  cuyo  número  impi
de  citarlas,  ilustran  el  interés  de
la  Armada  por  las  investigaciones
o  Inventos  de  la  ciencia.  En  estos
momentos,  a  sólo  cinco  meses  del
día  de  la  victoria  sobre  el  Japón,
la  Marina  trabaja  de  nuevo  inge
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nierilmente  muchos  inventos  béli
cos.  Al  mismo  tiempo,  está  entre
nando  y  reentrenando  a  su  perso
nal  científico  para  que  produzca  la
Marina  del  mañana.  La  adaptabi
lidad  y  riqueza,  en  recursos  de  la
Marina  en  el  terreno  de  la  Inves
tigación  y  de  los  inventos  guardan
relación  importante  con  futuras
guerras  que  quizá  tengamos  que
sostener.  No es exagerado  decir  que
la  próxima  guerra  se  está  librando
ahora  en los laboratorios  científicos
del  mundo.  No quiera  Dios que  ha
ya  otro  conflicto,  pero  la  carrera
en  competencia  con  vistas  a  una
futura  conflagración  es  ‘algo’ que
no  podemos  permitirnos  descui
dar.  Yo  os  aseguro,  que,  dados  los
medios,  vuestra  Marina  (y  las
muchas  Instituciones  que  con  ellatrabajan)  no  quedarán  en  segundo
puesto  en  esa  carrera  científica.

Si  bien  la  Armada  siente  el  or
gullo  de  su  tradición,  sus  pensa
mientos  y  proyectos  Se  engranan
con  el  futuro.  Tanto  en  esta  gue
rra  como  en  otras  anteriores,  ha
desplegado  su  iniciativa,  imagina
ción,  integración,  individualidad  e
inventiva.  En  resumen,  ha  demos
trado  ser  rica  e,n recursos.  Por  esta
causa,  la  Marina  mira  al  futuro
con  confianza  basada  en  la  capa
cidad  que  ha  demostrado  para  en
frentarse  con  cualquier  evolución
y  dominarla.  ¿Qué  papel  . asumirá
la  Marina  en  la  edad  atómica?
¿Hasta  qué  punto  las  nuevas  ar
mas  afectarán  a  laMarina  Ial  co
mo  hoy ‘la  conoceios?  Considere
mos  estas  cuestiones  por  un  mo
mento.

No  hay  duda  de  que  el  uso  de
explosivos  atómicos  tendrá  pro
fundo  efecto  en  la  composición  y
el  empleo  de  ejércitos,  marinas  y
fuerzas  aéreas  del  futuro.  El  pro
blema.  que  se  nos  ofrece  radica  en
proveer  lo  necesario  para  las  con
diciones  hoy  existentes  y  al  mismo

tiempo  efectuar  los  cambios  nece
sarios  para  adaptar  nuestras  fuer
zas  combatientes  a  la  era  atómica.

Los  buques,  por  supuesto,  son
vulnerables  al  ataque  con  explosi
vos  atómicos.  Como  lo  son  las  ba
ses  aéreas  costeras,  las  bases  mili
tares  y las  navales,  los  ejércitos  de.
tierra,  las  ciudades  y  las  instala
ciones  Industriales.  Los  buques  no
serían  objetiyo  escialmente  pro
vechoso  para  el  bombardeo  atómi
co,  debido  al  modo  que  tienen  de
dispersarse,  y  su  grado  de  movill
lidad.  Su  capacidad  de  dispersión
hace  de  ellos, respecto  de  las bom
bas  atómicas,  objetivos  poco remu
neradores.  Su  capacidad  de  movi
miento  los  convierte  en  blancos
casi  imposibles  para  los  superco
hetes.  En  resumen:  es  difícil  to
carlos.

Puede  esperarse  que  los  subma
rinos  se  utilicen  más  en  el  futuro.
En  el  mar,  el  sumergible  es  prác
ticamente  inmune  al  bombardeoatómico  y  a  la  detección  por  «Ra
dar».  Puede  convertirse  en  el  ve
hículo  óptimo  para  llevar  armas
atómicas  .hasta  corta  distancia  de
objetivos  costeros.

En  noviembre  de  1945, el  Insti
tuto  de Estudios  Internacionales  de
Yale  emitió  un  informe  que  yo
quisiera  citar:

«Se  ha  sugerido  ya  que  una  na
ción  que  atacase  súbitamente  a
otra  con  bombas  atómicas  estima
rla  de  Imperativa  necesidad  hacer
seguir  su  golpe  Inicial  de  una  in
vasión  y  ocupación  rápidas,  aun
que  sólo  fuese  con  el  fin  de  redu
cir  al  mínimo  las  represalias  de
idéntico  género.  Para  imposibilitar
las  represalias  con  bombas  atómi
as  en  grado  considerable,  la  in
vasión  habría  de  ser  increíblemen
te  rápida  y  lo  bastante  poderosa
para  sofocar  al  instante  toda  opo
sición.  Además,  tendría  que  des
cender  de  un  sólo golpe sobre pun
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tos  diseminados  por  toda  la  lon
gitud  y  anchura  del  territorio  ene
migo.  Surge  la  cuestión  de  si  tál
operación  es  posible  a  través  de
amplias  barreras  líquidas  contra
cualquier  gran  potencia  que  no  es
té  dormida  del  todo  y  que  dispo
ne  de  Considerables  fuerzas  arma
das,  del  tipo  tradicional».

No  puedo  prever  que  cualquier
nación  fuese  ‘a la  guerra  contando
con  la  fuerza  de  las  armas  atómi
cas  exclusivamente.  Sería  pura  lo
cura.  Nuestro  pais  es- un  continen
-te-isla,  por  lo  que,  ál  menos,  exis
te  ‘alguna  protección  en  lós anchos
mares  que  nos  circundan,  pues  las
bombas  atómicas  habrían  de  ser
transportadas  hasta  un  punto  cer
cano  -a nuestras  costas  para  poder
utilizarlas.  A  la  inversa,  nuestras
represalias  del  mismo  género  exi
girían  que  las  armas  atómicas  fue
sen  llevadas  hasta  las  costas  del
enemigo.  Pueden  transportarse  por
aire,  por  mar,  o  bajo  la  superficie
de  éste.  Pero,  dado’- que  el  ataque
fuese  paralizante,  es  indudable  que
habrían  de  desembarcar  ejércitós
para  proceder  a  la  ocupación.  Por
eso  es  de  vital  importancia  para
nuestra  seguridad  nacional  (ya
implique  o  no  la  intercepción  de
un  ataque  o  la  realización  de  con
tramedidas)  el  que  mantengamos
y  desarrollemos  nuestro  poderío
marítimo,  terrestre  y  aéreo  con  la
máxima  eficiencia  posible.

Al  considerar  los  problemas  es
tratégicos  de  las  guerras  futuras,
se  patentiza  que  determinados  re
querimientos  de  fuerzas  navales
continuarán  existiendo  y deben  ser
mantenidos  siempre  dispuestos,
conserven  o  no  nuestros  posibles
enemigos  flotas  de  batalla  con  que
disputar  el  dominio  del  mar.  En
tre  estos  requerimientos,  que  sólo
pueden-  llenar  las  fuerzas  navales,
figuran:  -

a)  Fuerzas  Anfibias  con  que
1946]

transportar  tropas  a  posiciones  de
ultramar  y  desembarcarlas  contra
oposición.

b)  Fuerzas  Aéreas  de  Porta
aviones,  que  son  el  único, medio  de
proveer  una  fuerza  area  táctica
móvil  altamente  eficaz en  el  mar  o
en  sectores  costeros  apartados  de
nuestras  propias  bases  aéreas  pre
paradas.

c)  Buques  de combate  de  super
ficie,  para  apoyar  a  las  fuerzas  ‘an
fibias  y  fuerzas  de  portaaviones.

d)  Fuerzas  de  submarinos,  de
gran  potencia  y  alto  grado  de pro-

-  greso  técnico.
e)  Fuerzas  anti,subinarinas,  tan

to  de  superficie  como  aéreas,  ca
paces  de  cubrir  eficazmente  los  ‘ac
cesos  a  nuestras  costas  y  nuestras
líneas  vitales  de abastecimiento  por
mar.  -

f)  Buques  de  abastecimiento,  y
auxiliares,  para  el  apoyo  logístico
de  todas  las  fuerzas  ultramarinas,
incluyendo  los  ejércitos  terrestres
y  fuerzas  aéreas  terrestres.

De  aquí  en  adelante,  toda  Mari
na  que  valga  la  pena  dispondrá’ de
aviáción  flaval  como  componenteS
primordial.  La  aviación  de base  te
rrestre  para  reconocimiento,  sobre
el  mar  y  para  la  guerra  antisub
marina,  es  asimismo un  componen
te  esencial  de  la  flota.  Los buques
de  batalla  del futuro  puede  que ha
gan  extenso  uso  de  proyectiles  di
rigidos,  de  armas  atómicas  e lnc1.u-
so  de  energía  atómica  para: 1-a pro
pulsión.  Nada  debe  hacerse  para
Impedir  a  la  Marina-  el  uso  del
avión  o  de  cualquier  ‘arma  nueva
que  haga  a  la  Armada  más  efi
caz.  Nuetro  poderío  -marítimo  s
esencial  para  nuestra  seguridad
nacional,  para  nuestra  Influencia
en  los  asuntos  mundiales  y  para  la
conservación  del  modo  americano
de  ver  la  vida.  Hay  un  procedi
miento  seguro,  que  es  hacer  que  si
gamos  teniendo  una  Marina  mo-
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derna  que  es  la  primera  del  mun
do  en  potencia,  y  armada  con  las
armas  más  recientes;  cualquiert
que  sea  la  forma  que  estas  últirnts
adopten.                -

En  épocas  de  paz,  es  fácil  para
nuestros  compatriotas  descuidar  su
Marina  o  permitir  la  difusión  de
con3eptos  erróneos  acerca  de  sus
posibilidades  y  su  empleo  adecua
do  en  paz  y  en  guerra.  Pero  hay
que  recordar  que  la  Marina  existe
para  un  sólo fin:  la  defensa  de  los
Estados  Unidos  a  la  mayor  dis
tancia  posible  de  nuestro  territo
rio  nacional.  Ella  es—y  esperamos

que  .o sea  siempre—uno  de los ele
mentos  primarios-  de  nuestra  pro
pia  seguridad  nacional,  y  uno  de
los  más  poderosos  instrumentos
para  la  paz  mundial.  Las  esperan
zas  de América  residen  en  la  aler
ta  e inteligente  comprensión  de los.
problemas  de  su  seguridad  nacio
nal  por  parte  de  todos  los ciudada

-  nos.  Esta  organización,  y  otras  co
mo  ella,  pueden  asumir  la  respon
sabilidad  de  despertar  la  aprecia
ción  pública  para  con  las  obliga
ciones  que  se  debe  así  misma  y  a
la  humanidad.

Selección  del  personal  de  Marina  en  los  Estados  Unidos

Lós  estudios  realizados  en’ la  ad
ministración  del personal  naval,  es
tudios  que, confirman  la  convenien
cia  del  uso  de  métodos  científicos
en  la  tarea  de  seleccionar  y asignar
personal  masculinó  y femenino  han
sido  realizados  sobre  una  base  per
manente  de  postguerra,  mediante
la  organización  de  una  Sección  de  -

Investigación  (Rese-arch  División)
en  la  - Oficina  de  Personal  Naval
(Bureau  of  Naval  Personnel).

El  programa  se basa  en  una  ‘serie
de  ensayos  científicos,  entrevistas
y  observaciones  que valorafi  las  ca
pacidades  de  una  persona  de  ma
nera  que  su  éxito  o fracaso  en  una
misión  dada  pueda  preverse  gene
ralmente.        .  -

Esta  meticulosa  evaluación  - for
ma  parte  vital  del  gran  programa
de  la  Marina,  que  se  desarrolló  y
demostró  su  valía  durante  la  -se
gunda  guerra  mundial,  en  que  el
enorme  aflujo  de  personas  civiles
reveló  la  necesidad  de  una  más  efi
ciente  administración  del  personal.
714’        -

La  Sección  de Investigación  de la
Marina,  tal  como se ha  organizado
recientemente,  consta  de cuatro sub
secciones:  «tsts»  y  estudios,  aná
lisis-  de  las  solicitudes  de  oficiales,
análisis  de las solicitudes  de alista
dos  y  estudios  en  campaña.  Estas
subsecciones  determinan  y analizan  -

las  necesidades  de puestos  de la  flo
ta  y  costeros  y  las  capaóidades  y
deseos  del personal.  También  gene
ralizan  e  integran  er entrenamien
to,  las obligaciones  y los  encabeza
mientos  de  las  diversas  especiali
dades  para’ evitar  confusiones.

Con  este  sistema,  un  ‘oficial  o
jefe  conoce  exactamente  qué  mé
ritos  ha  de reunir  un  hombre  antes
de  asignarle  a  una  tarea  determi
nada,  y  el  hombre  sabe,  a  su  vez,
que  no  será  designado  ‘a menos  de
estar  razonablemente  seguro  del
éxito.

Entretanto,  la  subsección  de
Análisis  de  instancias  .e  Alistados
estudi’a  las  ocupaciones  en  la  Ma
rina  postbélica  para’  determinar.
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qué  cambios  deberán  efectuarse  en
la  estructura  de  las  ciases.  Dichos
cambios  proveerán  una  distribución
jnás  inteligente  de  alistados,  así
como  mayores  oportunidades  para
una  carrera  naval.  Se crearán  nue
vas  clases,  y  algunas  ya  existentes
se  uhirán  a  otras.

Se  está  haciendo  un.esfuerzo  por
incorporar  a  determinadas  clases
las  iTiuchas especialidades  que  hu
bieron  de  crearse  durante  la  gue
rra.  Por  ejemplo,  la  clase  conoci
da  por  Especialista  F,  se  creó  para
bomberos.  Ahora  no  existe  aplica
ción  específica  para  estos  hombres,
pero  se revisará  la  estructurá  de las
especialidades  para  poder  incluir

sus  servicios. Los progresos  realiza
dos—tales  como  la  táctica  contia
incendios—durante  la  pasada  gue
rra  no  serán  pasados  por  alto  en  la
futura  estructura  de  las  especiali
dades.

El  objetivo  más  importante  de la
revisión,  desde  el punto  de vista  del
marinero  del  porvenir,  es  que  in
tentará  establecer  un  continuo  en
trenamiento  yocacional  para  el
alistado.  Ello significa  que  las obli
gaciones  a  cuplplir  se  agruparán
de  modo que un  hombre  pueda  pro
gresara  clases superiores  a medida
que  va  adquiriendo  mayor  expe
riencia  y  habilidad.

En  la  estructura  de  las  especia
lidades,  las  asignaciones  y  estudios
Ininteligentes  han  sido posible  sólo
después  de  haberse  reunido  datos
detallados  acerca  de  cada  instan
cia  por  parte  de  las  subsecciones
de  Análisis  de solicitudes  de Oficia
les  y  Alistados.  Han  sido  reunidas
—o  lo  están  siendo—las  obligacio
nes  de  cada  persona  en  cada  tipo
de  buque  y  los  méritos  para  cada
especialidad.

Equipos  de  oficiales  han  pasado
muchos  meses  embarcados  y  en
puestos  de  costa,  estudiando  las
ocupaciones  que  se  presentaban,

entrevistando  a  oficiales y hombres
y  anotando  los resultados,  para  que
pudieran  generalizarse  las  obliga
ciones,  los  encabezamientos  de  so
licitudes  y  el  entrenamiento.

Entretanto,  la  subsección  de  Es
tudios  de  Campaña  celebra  escru
tinios  entre-  el  personal  para  obte
ner  sus  opiniones  en  muchas  cues
tiones  pertinentes.  En recientes  vo
taciones  se  tomaron  los  pareceres
de  varios  millones  de  oficiales  y
alistados.  Las  respuestas  sirven  de
base  para  posibles  cainbiós  futuros
en  la  administración  de  personal.

Ejemplos  de  la  eficacia  de  los
«tests»  de  la  Armadá  para  deter
minar  la  asignación  de  los  hom
bres  a  diversas  escuelas  de  entre
naqiiénto;  pueden  hallarse  en  una
comparación  de  fracasos  ‘antes  y
después  de  que  dichos  «tests»  se
u%ilizasen en  tres  tipos  de escuelas.

En  la  «Bom Disposal  Schooi»  de
alistados,  el  porcentaje  de  fracasos
era  de 51  por  100 cuando  los  hom
bres  eran  asignados  sin  pasar  por
los  «tests»  de la  Marina,  siendo  so
lamente  de  16 por  100 en  caso con
trario.  En  una  «Advance  Gunner’s
Mate  School»  fracasaban  el  30 por
100  antes  de  come  zar  a  emplear-
se  los  «tests»,  y  sólo  el  12 por. 100
después.  En  los  «Officers’ Pre-Ra
dar  School»,  el  25 por  100 fracasa
ban  antes  del  empleo  de  «tests»,  y

•  sólo  1 por  100 al .instaurarse  éstos.
Todos  estos  «tests»,  análisis  y

escrutinios  se  emprenden  con  mi
•ras  a un  objetivo  fundamental:  una
Marina  cuya  eficiencia  no  ceda  a
nlguna  oVla.  Hacia  este  fin,  el
porvenir  ha  de  traer  en  laadmi
nistración  del  personal  ¡nuchlslmos
más  cambios  que  lo  concebible
ahora.  A  medida  qúe  surge  la  ne
cesidad  de revisiones, se  éfectuarán
éstas  por  sistemas  científicos  pro
bados  tanto  en  época  de  paz  como
en  guerra.     -•       -

e
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Equipo  Radar,  tipo  marino,  para  navegación

GENERALIDADES
Este  equipo  es  a  propósito  para

su  instalación  en  barcos  de  carga
y  pasaje  que  naveguen  por  aguas
profundas  y  suministra  datos  sufi
cientemente  exactos  para  la  nave
gación,  funcionando  también  como
instalación  para  evitar  colisione.

Este  equipo  se  cogipone  de  tres
unidades:

1.  Un grupo  dé  potencia  para
la  alimentación  del  mismo,  toman--
do  energía  de  la  red  del barco.

2.  Una  unidad  de  antena,  con
teniendo  la  antena  propiament  di-

-   cha,  su  motor  de  accionamiento  y
•   equipo  correspondiente,e1  transmi

sor  modulador  y unidades  de recep
tor  de  amplificación  previa.

Esta  unidad  de  antena  puede
ser  montada  en  la  narte  exterior
del  techo  de  la  caseta  de  gobier
nó,  en  la  mayor  parte  de  los  bu
ques.

3.  La  caja  del  indicador  que
contiene  el  tubo  indicador.  el  cha
sis  del  circuito  del  receptor  e  Indi
cador  y  sus  unidades  de  alimenta
ción.  Todós  los  mandos  necesarios
para  el  funcionamiento  normal  del
equipo  van  en  el panel  de  esta  uni
dad,  pudiendo  montarse  en  la  cu
bierta  de  .a  caseta  de  gobierno  o
en  e  cuarto  de derrota,  según  con
venga.

CARACTERISTICAS FISICAS.
MOTOR  GENERADOR

El  grupo  motor-generador  con
vierte  la  corrfente  continua  normal
de  un  barco,  de 110 ó 290 y..  ei  co
rriente  alterna  de 117 V., 60 p.  p.  s,
que  es  la  necesaria  para  este  equi
po  «Radar».  Este  equipo  está  pro
yectado  para  ser  instalado  en  lo
cales  protegidos  donde  no  se  re
quiera  estanqueidad.

Este  grupo  es muy robusto  y am
pliamente  calculado  para  trabajo
continuo.

UNIDAD  DE  ANTENA
Esta  unidad  tiene  las  siguientes

dimensiones  aproximadas:  2,59 me
tros  de  altura  por  1,37 m.  de  diá
metro.  Se  compone  de  dos  aloja
mientos  circulares  de  aluminio  (a)
y  (b), de una  altura  de 46 cm. cada
uno,  separados  por  un  tubo  de unos
25,5  cm.  de  diámetro  (c).

El  alojamiento  superior  contie

ne  el  motor  accionador  de  la  an
tena,  el  servomotor  de  antena,  la
antena  propiamente  dicha,  y  los•
engranajes  y  cojinetes  necesarios.
La  antena  está  cubierta  por  una
envoltura  plástica,  también  aproxi
madamente  de 46 cm.,  dé altura,  la
cual  va  fijada.a  la  pestafia  del  alo
jamiento  de  aluminio,  éon  frisas.

Dentro  del  alojamiento  bajo  de
aluminio,  van  el transmisor,  el mo-
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lulador,  el  receptor  de  amplifica
ción  previa  y  las  unidades  de  ali
mentación  para  éstos.  La  cara  In
ferior  abierta  de  este  alojamiento
se  monta,  con  frisa,  sobre  una  ba
sada  que  va en  la  parte  exterior  del
techo  de la  caseta  de  gobierno.

Para  revisar  todos  los  •aparátos,
llevan  estos  alojamientos  de  alu

-minio,  unas  tapas  de  registro  pro
vistas  de  frisas.  Este  tipo  de  cons
trucción  asegura  una  estanqueidad
perfecta  y  proteje  todas  las  partes
giratoria8  contra  el  hielo  y  demás
condiciones  atmosféricas  adversas.

CAJA  DEL INDICADOR
Esta  unidad  comprende  un  alo

jamiento  dealuminio,  de  1,22 m.
de  alto  y  330 cm2 de  planta.  En  la
cara  superior  de  este  ‘alojamiento,
e  inclinados  unos  30 grados,  van  el
indicador  y  los  controles  necesa
rios  para  el  equipo.  Una  puerta
permite  un  rápido  acceso  a las  uni
dades  del  chasis  para  su refisión.

Esta  caja  contiene  el  chasis  del
circuito  , del  receptor-indicador  y
las  unidades  de  alimentación,  así
como  el  tubo ‘indicador  y  el  chasis
del  equipo  correspondiente.  Todos
los  controles  ‘de  potencia  están
también  alojados  dentro  de  esta
unidad.

Las  conexiones  eléctricas  entre
la  caja  del  indicador  y  la  unidad
de  antena,  van  hasta  el  t’echo de
la  caseta  de  gobierno  por  el  inte
rior  de  una  conducción  tubular
muy  robusta,  conectada  de  una
manera  flexible  a  la  caja  del  indi
cador.

La  caja  del  indicador  va  prote
gida  contra  el  ‘agua  y  puede  ser
montada  en  la  cubierta  de la  case
ta  de  gobierno,  haciéndose  todas
las  conexiones  eléctricas  a  la  red
prinipal  del barco,  a  través  de  las
Juntas  estancas  que van  en  la  base
de  la  caja.
1946]

CARACTERISTICAS  DEL
EQUIPO

Tipo  de pantalla:  Emplea  la  pan
talla  panorámica  (P. P.. 1.) detalla
da  en  otros  números  de- est  Re
vista.

Alcance:  Existen  tres  escalas:  2
millas  (4.000  yardas),  8  millas
(16.000  yardas)  y  32  millas’ (64.000
yardas).

En  la  escala  de  2  millas  pueden
ser  apreciadas  hasta  100 yardas.  En
cada  escala  de  la  pantalla  panorá
mica  pueden  aparecer  4  anillos,
marcadores  electrónicos.  Estos  in
dican  un  alcance  entre  anillos  de
1.000, 4.000 y  16.000 yardas  en  cada
una  de  las  tres  escalas  respectiva
mente.  Estos  anillos  marcadores
funcionan  apretando  el  botón  del
marcador  de  alcance  en  la’  caja
del  indicador.

MARCACION
El  equipo  lleva  un  círculo  azimu

tal  que puede  ser  ‘ajustado a  mano,
con  lo  cual  se  pueden  conseguir  o
la  lectura  con  la  línea  proa-popa
del  barco,  o  la  marcación  desde  el
norte  ‘verdadero;  para  ello lleva  un
cursor  actuando  el  cual  se  coloca
el  círculo  azimutal  en  la  posición
precisa’  para  que  nos  dé  la  clase
de  marcación  deseada.  -

Westinghouse  se  reserva  el  de
recho  de  hacer  los  cambios  que  es
time  necesarios  en  este  equipo, de
bido  a  lOs avances  que  este  nueyo
sistema  puede  sufrir  o  para  ajus
tarse  mejor  a  las  condiciones  de
trabajo  especiales  que  se  requie
ran  de  él.

CARACTERISTICAS  ELEC
TRICAS

Tipo  de  presentación:  PPI  con
tinuo  (Indicador  de  posición  de
plano).

Frecuencia  de.  trabajo  9.  320-9.
430  Mcs.  ,

Potencia  absorbida:  Menos  de  1
717
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tw  a  117 V., 60 p.  p.  s.,  en  corrien
te  alterna  monofásica.

Pico•  de  potencia  de  salida:  So
bre  15 Kw.

Frecuenia  de los impulsos:  2.000
:p.  p.  5.

Duración  del  impulso:  0,4  mi
cro-segundos,  max.           -

Alcance  mínimo:  100 yardas.
Alcance  máximo:  32  millas

(64.000  yardas).
Escalas:  100 yardas  a  4.000 yar

das  (2 millas);  400 yardas  a  16.000
•  yardas  (8  millas);  1.600 yardas  a

64.000  yardas  (32  millas).
Se  pueden  utilizar  marcadores  de

alcance  para  los  intervalos  d  1/4
de  cada  escala.

Diagram  de raçliación  de  la  an
tena:  Haz  en  abanico  vertical,  de
2  grados  de  ancho  !en  azimut  y
20  grados  de  ancha  en sentido  ver
tical,  entre  puntos  de potencia  mi
tad.

Velocidad  de rotación:  12 r.  p.  m.
Mandos:  Indicador  de  intensi

dad,  conmutador  de  márgenes  de
alcance,  y  pulsador  marcador  de
círculos  de  alcance,  control  de
combinación  de  sensibiliaad’ é inte
rruptor  general  para  poner.  en
marcha  o  parar  la  Instalación  su
presor  de  vuelta.

La  superestructura  del  acorazado
Wáshington  muestra  los  diversos
equipos  utilizados  para  dar  la  alar
ma  al  aproximarse  los  aviones  ad
versarios  y trazar  ángulos  de situa

ción  y - maróación,  facilitando  da
tos  a  la  artillería.

Las  antenas  de  «alarma»  instala
das  en los topes,  efectifan  recorridos
regulares  dé  360 grados,  exploran-

Equipos  diadar»  de  un  buque  de  línea  norteamericano
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do  el  mar  a  una  distancia  de  50
millas  o más.  La  aproximación  de
aviones,  una  vez conocida, se trans
mite  con  los ángulos  de  situación  y
marcaciones  aproximadas  a  la  di
rección  del  tiro  de  la  ‘artillería.  EF
«Radar»  de  elevación  obtiene  in

Las  bombas  volantes,  lanzadas
desde  los  aviones  de  la  marina  y
guladas  con  precisión  a  sus  obje
tivos,  situados  a  millas  de  distan
cia,  ‘por medio  del  «Radar»,  des
truyeron  el  último  año  de  guerra
muchos  buques  de  la  Marina  ja
ponesa,  tanto  de  guerra  como mer
cante,  según  ha  revelado  el Depar
tamento  de  Marina  de  los  Estados
Unidos.

Estos  han  sido  los  primeros  pro
yectiles  dirigidos  automátjcamene
que  se  empleaban  con  éxito  en  ac
ción  de  guerra  por  cualquier  na
ción.

Esta  arma,  que  ha  Constituido
un  secréto  de  guerra  celosamen
te  guardado,  se  conocía  con  el
nombre  de  «BAT»  o  murciéla
go,  que  da  a  entender  el  princi
pio  en  el  cual  se  basa  el arma.  Los
«murciélagos»  vivos  emiten  una
corta  pulsación  de  sonido  y  se
guían  por  el  eco,  mientras  que  la
bomba  volante  se  dirige  por  los
ecos  del  «Radar»  emitidos  por  su
objetivo.

El  avión  sin  piloto  «murciélago»
dirigido  por  «Radar»  tuvo  mucho
más  éxito  que  su  oponente  el  «Ka
mikaze»  japonés,  el piloto  humana
de  la  bomba  «baka».  La  pericia  del

mediatamente  la  posición del avión,
y  en  unos  segundos,  una  serie  de
datos  pasan  al  aparato  de  predic
ción.  Calculada  entonces  la  nueva
posición  del  avión,  la  artillería  del
acorazado  es  dirigida  sobre  la  de
rrota  del  mismo.

avión  sin  piloto  era  producto  del
taller  donde  se Construía, la  bomba.

Lanzado.  desde  los  bombarderos
de  patrulla  de  la  marina  Privateer,
que  volaban  fuera’  del  ‘alcance  de
los  cañones  de  la  proyectada  víc
tima,  el  «BAT» o  «murciélago»  era
completamente  atitomático  desde  el
momento  que se  anzaba. Las mani
obras  evasivs  del  buque  objetivo
eran  seguidas  rápidamente  por  el
arma,  al  mismo  tiempo  que  su  pe
queño  tamaño  y  su  gran  veloci
dad  ‘lo hacían  casi  inmune  al  fuego
de  la  artillería  antiaérea’  japonesa.
Los  Privateers  estaban  equipados
para  transportar  un  murciélag  de
bajo  de  cada  ala.

Las  formaciones  de  la  arma
da  aérea,  con  base  en  tierra,  bajo
el  mando  del  Contraalmirante  de
la  Marina  de  loS  Estados  Uni
dos,  John  Dale.’  Price,  emplea-

Bombas  volantes  dirigidas  por  cRadar»
desde  los  aviones dela  Marina  (1)

Nota  de  la R.—(I)  Ver  el  número  anterior  deja  ‘Revista  General  de  Marina..
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ron  con  éxito  el  «murciélago»  con
tra  los  buques  japoneses  y  contra
los  objetivos  terrestres  en  las  áreas
avanzadas  del  Pacífico.

En  una  ocasión, dos ayiones loca
lizaron  dos  buques  por  medio
del  «Radar»,  a  unas  20  millas  de
distancia.  Se  acercaron  para  iden
tificarlos  visualmente,  viendo  que
eran  destructores  japoneses,  que
los  recibieron  con  fuerte  fuego de
artillería  antiaérea.  Cuando  los
Privateers  se  volvieron  y  se  pusie
ron  fuéra  del alcance  de los buques,
los  japoneses  suspendieron  el fuego.
Un  Privateer  lanzó  entonces  su
«murciélago»,  que  se  dirigió  direc
tamente  al  destructor  que  marcha
ba  en  cabeza,  haciendo  blanco  en
una  amura.  El  otro  destructor  se
lanzó  a  su  ayuda,  disparando  in
útilmente  su  artillería  antiaérea  en
la  direcció.  del  avión,  que  estaba
fuera  de su  alcance.

El  empleo  del  «murciélago»  es
una  operación  relativamente  sen
cilla.  La  dotación  del  avión  lo-
caliza  el  objetivo,  «le  dice»  a  la
bomba  a  qué  buque  tiene  que  din
girse  y aprieta  el  botón  que lo  lan
za.  Una  vez  que  la  bomba  está  en
libertad  se  dirige  directamente  al
buque  blanco,  aun  en  el  caso
de  que  forme  parte  de  un  convoy,
mientras  que  el  aparato  que  la  ha
lanzado  queda  en  libertad  de  pro
ceder  como  su  piloto  desee.

Pueden  lanzarse  tanto  durant,e  el
día  como  durante  la  noche,  y  con
cualquier  clase  de  tiempo.  El  ob
jetivo  tiene,  sin  embargo,  que  ser
positivamente  identificado,  porque
el  avión  sin  piloto  «murciélago”  no
puede  distinguir  entre  amigo  y
enemigo.

Su  velocidad  puede  compararse
con  la  de  un  avión  y  su  radio  de
acción  es  suficiente  para,  permitir
al  avión  que  la  transporta  operar
fuera  del alcance  de la  artillería  del
enemigo.
720

En  los  métodos  convencionales
para  arrojar  bombas  a  un  objetivo,
los  errores  aumentan  con  la  dis
tancia  al  objetivo.  En  consecuen
cia,  el  bombardeo  de  luques  fue
ra  del  alcance  de  la  artillería
antiaérea  da  un  porcentaje  de
blancos  muy  pequeño.  Por  otra
parte,  la  gran  precisión  del  «mur
ciélago»  no  se  altera  por  la  dis
tancia  del  objetivo.

La  evidencia  indica  que los  jano
neses  no  entendieron  la  verdadera
naturaleza  de  la  bomba  volante,
que  estallaba  con  poco  o  sin  nin
gún  aviso  d’espués de  ser  lanzada
desde  aviones  que  volaban  en  lo
que  los  japoneses  consideralan
normalmente  distancia  segura.  Al
revelar  el empleo de esta  arma  has
ta  ahora  secreta  el  Contralmiran
te  George  F.  Hussey,  de  la  Marina
de  los  Estados  Unidos,  Jefe  del  De
partamento  de  Artillería,  declaró
que  ahora  se  la  considera  anticua
da,  aunque  algunos  de  sus  princi
pios  pueden  aplicarse  a  las  armas
del  futuro.

Al  principio  del  año  1942, antes
de  qu  el  Japón  organizase  sus
cuerpos  «kamikaze»  o  emplease
la  bomba  «baka»,  el  Departainen
to  de  Artillería  de  Marina  pidió  a
la  Oficitia  de Investigaciones  Cien
tíficas  ‘el  desarrollo  de  una  bon
ba  dotada  de  alas  que  pudiera
buscar  su  objetivo  por  medio  del
«Radar»  y  pudiese  guiarse  automá
ticamente  a  él.  El  Capitán  de  Na
vío  D.  P.  Tucker,  de  la  Marina  de
los  Estados  Unidos,  fué  el  proo
tor  y el que dió nombre  al  proyecto.

El  desarrollo  de  esta  arma  com
pleja  fué  el  resultaqo  de  una  es
trecha  cooperación  entre  un  cierto
número  de organismos.  El Dr. Hugh
L.  Dryeden,  de  la  Oficina  Nacio
nal  de  Normalización,  coordlnó  el
trabajo  técnico  de  las  agencias  ci
viles,  mientras  que  el  Capitn  de
Navío  Tucker  y  el  Comandante

Mayo
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B.  P. Tabor,  de  la Reserva  Naval de
los  Estados  Unidos,  ambos  del  De
partamento  de  Artillería,  integra
ron  las  actividades  de  los  grupos
militares.  El  desarrollo  del  avión
sin  piloto  guiado  por  «Radar»  Xué
el  trabajo  de  los  científicos  del
Instituto  Tecnológico  Massachus
setts,  cambridge,  Massachussetts,
dirigidos  por  Ralph  Lamm  y  el
doctor  Perry  Stout,  y  de  los Labo
ratorios  de  Teléfonos  Beli,  del  que

La  energía  at6mka  en  la paz

Producción  de  fuerza  por

Con  el  advenimiento  de  la  bom
ba  atómica,  el mundó  entra  en  una
nueva  Era.  Las  consecuencias  de
esta  invención  pueden  resultar  mu
cho  más  irreconciliables  con  la  es
tructura  actual  de  la  sociedad  que
lo  fueron  en  los  días  lejanos  del
descubrimiento  de  la  pólvora  o  de
la  introducción  de  la  máquina  de
vapor.  La  bomba  atómica  es  ya  la
única  arma  decisiva  que puede  po
seer  una  nación.  A sji lado,  todo  el
restante  material  de guerra  se hun
de  en  la  insignificancia.  Aunque
otras  armas  no  se  conviertai  ne
cesariamente  en  anticuadas,  sólo
pueden  servir  de-  auxiliares  a:  la
nueva  fuerza.  La ‘única defensa  po
sible  estriba  ya  en la  completa  ‘dis
persión,  ya  en  vivir  bajo  tierra  a
gran  profundidad;  alternativas  que
nl  son  económicamente  hacederas,
ni  poseen  atractivo,  por  cierto.  Po
cas  dudas  puede  haber  de  que  una
guerra  en  grandes  espacios,  hecha
con  la  energía  atómica,  significaría
el  fin  de  nuestra  civilización,  en
cuanto  resultarían  completamente
imposibles  la  vida  urbana  y la  pro-’
ducción  en gran  escala.  Sir Staffórd
1946]

estaba  encargado  Russell  C.  New
house.  Hunder  Boyd y  el  Dr. H.  K.
Skramstad,  del  Departamento  de
Normalización,  estaban  encargados’
respectivamente  del  desarrollo,  es
tabilización  e  investigación  aero
dinámica.  El  Capitán  de  torbeta
Otho  Mc  Crackin,  de  la  reserva
naval  de los Estados  Unidos del De
partamento  de  Aeronáutica,  ‘diri
gió  las  pruebas  de  vuelo.

procedimientos  nucleares

£ripps  ha  hecho  resaltar  que  ja
única  alternativa  posible  a  la  des
trucción  es’  eliminar  las  guerras
como  medio  de  zanjar  disputas  in
ternacionales,  y la  inauguración  de
un  estado  de  vigilancia  cooperan
te.  Nos  enfrentamos  con  estos  dos
términos:  suicidio  o cooperación.

Deseo  tratar  aquí  de  los.aspectos
constructivos  del  descubrimiento
que  la  Humanidad  acaba- de hacer
de  los  métodos  de  empleo  de  la
energía  nuclear.  El  papel  desempe-.
fiado  por  la  bomba  atómica  en  la
terminación  de  la  guerra  en  el  Pa
cífico  fué  acertadamente  subraya
do  por  la  Prensa.  Las  posibilidades
industriales,  relativamente  más  im
portantes,  recibieron  poca  ‘aten
ción,  aunque  fueron  indicada3  en
los  informes  oficiales  que  sobÑ  la

.cuestión  emitieron  los  Gobiernos
del  Reino  Unido  y  de  lo’s Estados
Unidos  de  América.  Es  importante
darse  cuenta  de  que  no  es  posible
para  un  país  disponer  de  produc
ción  de energía  por  procedimientos
nucleares  sin poseer al mismo tiem
po  capacidad  para  preparar  bom
bas  atómicas:  ambas’ facetas  van

-                          121
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•inseparablemente  ünidas,  y  carece
de  realismo  toda  discusión  del por
venir  de  la  fuerza  atómica  en  el

‘-que no  se  indique  la  necesidad  de
resolver  antes  el  problema  ‘inter
nacional  de la  bomba  atómica.  Su-  -

ponienc  que  se  llegue  a  un  acuer
do  internacional  sobre  esta  última;
sería  posible  para  nosotros  des
arrollar  en  sus  primeros  aspectos
práctiços,  de  época  de paz,  en  unos
cinco  años,  si  atacamos  con  vigor
los  problemas  inherentes.  Pero  si
los  mayores  esfuerzos  se  ‘dirigen
hacia  una  carrera  de  armamentos,
en  bombas  atómicas,  se  aplazará
indefinidamente  el  disfrute  de  los
beneficios  que  la  energía  nuclear
puede  traer  al  género  humano.  Sin
una  solución  del  problema  de  la
•guerra,  el  goce  de  los  frutós  de  la
energía  atómica  será  para  el mun-.
do ‘el festín  de que  disf ruta  un  con
denado  a  muerte  antes  de  que  se
le  ejecute.

Un  sistema  consistente  en  una
masa  de  metal  de  uranio  dispuesta

en  un  patrón  regular,  o  «enrejado»
entre  ciertas  sustancias  llamadas
«moderadoras»’,  tales  como’ carbón
en  forma  de  grafito,’ o  hidrógeno
pesado  (‘deuterón) como  «agua  pe
sada»,  -producir  energía’  espontá-  -

122’

neamente  si ‘se  halla  por’ encima
de  ciertas  dimensiones  críticas.  Este
tamaño  crítico  depende  de  la  dis
posición  exacta  del  netal,  de  la
naturaleza  del  moderador   de  los
inmediatos  alrededores  de  una  tal
«pila».  La  reacción,  descrita  a
grand  rasgos,  es  como  sigue:  Un
neutrón  que  penetre  en  un  núcleo
del  isótopo  de  uranio,  de  masa’235,
da  lugar  a  la  escisión  del  mismo
en  dos átomos  más  sencillos  y lige
ros,  liberando  al mismo tiempo  más
de  dos  nuevos  neutrones.  Estos
neutrones,  producidos  en  el  pro
ceso  de  escisión,  poseen  conside
rable  energía  y,  en  su  mayoría,  es
capan  del  metal  de  uranio  al  mo
derador  que  lo rodea.  Aquí  pierden

energía  por  colisión  con  los  ligeros -

átomos  del  grafito  o del  hidrógeno,
y  a  su vez vuelven  al  metal’ de ura
nio  con  muy  bajas  energías.  Los’
lentos  neutrones  son  más  fácil
mente  capturados  por  el uranio 235
que  lo  son  los  neutrones  rápidos
y  hay  menos  probabilidades  de que
se  pierdan  en  virtud  de  captura
por  el  diluente  uranio  238. Así,  el
hendimiento  de  un  sólo  átomo  de’
uranio  235  puede  dar  lugar  al  de
dos  nuevos  átomos,  y  así,  sucesi
vamente  va  incrementándose  el
proceso.  Cada  hendimiento  de  un
átomo  da.  por  resultado  la  libera
ción  de  unos  quince  millones  de
veces  tanta  energía  como  la  pro
ducida  por  la  combustión  de  un
átomo  de  carbono;  esto  es, de  car
bón;  de  manera  que  la  fuerza  pro
ducida  es  enorme.  El  uranio  es  ca-
lentado  por  la degradación  de  la
energía  liberada  en  el  proceso  in
didual  de  escisión.  En  ausencia  de
un  mecanism9  controlador,  la  ma—
sa  entera  se  pondría  extremada--
mente  caliente  con  gran,  rapidez,
fundiéndose  Y  dispersáfldOSe.
‘Por  fortuna,  algunos  de  los  neu

trones  liberados  en.  el  proceso  de
escisión  son’  emitidos  después  de

(Maye
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la  principal  liberación  de  enrgía,
resultando  retrasados  en  una  frac
çión  de  segundo.  Ello s,ignifica que
una  masa  de  material  aumentará
de  temperatura  más  bien  leíita
mente,  con  tal  que  sea  justamente
lo  bastante  grande  para  que  los
neutrones  producidos  por  escisión
en  toda  la  masa  sean  ligeramente
Superiores  en  número  a  los  que es
capan  desde  la  superficie  externa
de  la  pila,  o  a  los  que  se  pierden
por  otras  causas;  es  decir,  con. tal
que  no  sea  mucho  mayor  que  la
masa  crítica.  Existen  sustancias
naturales  como el  cadmio,  que  ab
sorben  poderosamente  neutrones.
Pueden  introducirse  varillas  de  di
cho  material,  a  trayés  de  abertu
ras  adecuadas,  hasta  el  interior  de
la  pila,  de  tal  modo  que  se  reduz
ca  la  multiplicación  de  neutrones.
Si  la  posición  de  estas  varillas  se
controla  por  mecanismo  que  las
empuje  dentro  cuando  la  tempe
ratura  lnterna  se  eleva  sobre  un
valor  predeterminado,  o que  las ex—
traiga  cuando  el  interior  se  enfría
por  debajo  de  esa  temperatura,  es
posible  mantener  una  uniorrne
producción  de  calor.  Este  calor
puede  extraerse  enfriando  al  ura
nio—que  está  en  forma  de  varillas
o  barras  de metal—con  gas  o  agua
circulante.  Puede  hacerse  uso prác
tico  de  la  energía  calorífica  si  pue
de  extraérsela  a  temperatura  ra
zonablemente  alta.  Hasta  ahora,
las  técnicas  de  protección  del  me
tal  de uranio  contra-la  corrosión  no
han  progresado  lo  suficiente  para
permitir  la  extracción  de  la  ener
gía  a  temperatura  suficientemente
elevada.  Estos  problemas  metalúr
gicos  pueden. ser  resueltos  y  lo sé
rán,  y  la  pila  de escisión  puede  re
emplazar  al  hornó  de  la  máquina.
de  vapor,  o puede  calentar  gas  que
cede  su  energía  en  una  turbina  de
esa  clase.  -

Hay  otra  serie  de dificultades  que
1946]-

habrán  dé  ser  vencidas.  Los  pro
ductos  de  la  escisión  son  altamen-
te  radioactivos,  y  es• preciso  impe
dírseles  que  contaminen  a  la  at
mósf era  o los  ríos  empleados  en  el
énfriamjento  La  pila  entera  es  un
pedoroso  manantial  de  neutrones,
y  de  radiaciones  que  exterminan
toda  vida  prÓxima  a  ella  a  me
nos  que  sean  pantalleadas  por  una
«valla»  adecuada.  Estas  dificulta.
des,  y  varias  otras,  no  son  insupe
rables,  incluso  en  los  tiempos  ap
tuales.

Una  unidad  de reacción  que  pró
duzca  energía  es  muy  grañde  si
utiliza  uranio  ordinario.  Concen
trando  el  ingrediente  activo—ura
nio  235—pueden  reducirse  las  di
mensiones,  y en verdad  pueden  ha
cerse  éstas  tan  pequeñas  que  re
sulte  embarazosamente  difícil  el
problema  de  extraer  la  energía.

El  uranio  de masa  238 de  la  pila -

captura  algunos  de  los  neutrones
de  energía  intermedja  y  se  cambia
por  emisión  de  dos  electrones,  en
una  nueva  sustancia,  un  elernent,o
químico  desconocido  en  nuestro
planeta,  al  que  se  ha  dado  el  nom
bre  de  plutonio.  •Esta  sustancia
química  debida  al  ingenio  humano
tiene  propiedades  nucleares  simi
lares  a  -las  del  uranio  235,-y 3ufre
escisión  del  mismo  modo  cuando
captura-  a  un- neutróñ.  De aquí  que.
contribuya  a  la  producción  de
energía  de  la  pila  cuando  se  ha
acumulado  suficiente  cantidad  de
él.  El  plutonio  tiene  propiedades
químicas  distintas  del  uranio  y
puede  ser  separado  de’ este  -último
mediante  proceso’ químico.  El  plu
tonio,  como  el  uranio  235,  puede
emplear  para  hacer  una  bomba
Por  lo  que  una  pila  que  produce
energía  está  produciendo  también
plutonio  —que puede  proporcionar
el  arma  militar.  -‘

t.o  antedIcho  proporciona  en  es
bozo  tanta  infprrnación  técnica  só
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bre  las  posibilidades  de  la  produc
ción  de  energía  como  puede  vul
garizarse  en  los  actuales  momen
tos.  Es  claro  que  el  problema  de
control  de  la  producción  de  ener
gía  por  procedimientos  nuclealeS
ha  sido  resuelto.  Se  ve  que  las  di
ficultades  restantes  son  de  tipo
químico,  metalúrgiCO  e  ingenieril,
y  no  parece  existan  problemas  in
superables.  El  sistema  económico
de  la  producción  de energía  ha  de
elaborarSe  todavía.  Por  el  momen
to  es  más  cara  que  la  combustión
de  carbón,  pero  no  abrigo  duda  al
guna  de  que  en  unos  cuantos  años
se  habrán  perfeccionado  de tal  mo-
do  los  procesos,  que  la  energía  nu
clear  reemplazará  probalernefl

•  Han  sido  formulados  los  planes
de  prueba  para  la  actuación  d  las
flotas  del  Atlántico  y  Pacifico  du
rante  el  año  1946. Estos  planes  pro
veen  el  apoyo esencial de la  política
extranjera  en  los  Estados  UnidoS;
la  ayuda  de  las  fuerzas  de  ocupa
ción  norteamericana  en  Europa  y
el  Pacífico  Occidental;  licencia
miento  total  de las flotas  y asisten
cia  en  la  movilización  del  Ejército
y  el  entrenamiento  ordenado  de
las  fuerzas  navales  de  la  post
guerra.

Según  estos  proyectos,  el  Cuartel
General  principal  del  Comandante
Jefe  de  la  Flota  del  Pacífico  (ac
tualmente  el  Almirante  Raymond

•   A. Spruance,  y  siéndolø  más  ade
lante  el Almirante  John  H. Towers),
permanecerá  en  Pearl  HarbOur.  La

(1)  El  profesor  Oliphallt,  catedráticO  de  ‘fs1-
ca  de  la  Universidad  de  Birmingham,  deselnPe
ñó  importante  papel  en  los  trabajos  de  Investi

724

te  a  la  obtenida  por  combjstiófl
del  carbón  y  del  petróleo  para
grandes  unidades  motrices  estacio
narias.  Una  libra  de  uranio  «que
mada»  como  combustible  en  una
«caldera»  nuclear,  producirá  la
misma  energía  que  próximamente
1.500  toneladas  de  carbón.

Finalmente,  quisiera  insistir  de
nuevo  en  que  la  producción  eco
nómica  de  energía  de  procedi
mientos  nucleares—con  todos  los
beneficios  que  ello  puede  traer-—
sólo  es  practicable  si  resolvemos
primero  los  problemas  internacio
nales  de  la  guerra  y de  la  bomba
atómica.

PROF.  M. L. E. OLIPHANT (1)

séptima  Flota,  bajo  el  mando  del
Almirante  C. M.  Cooke, operará  en
el  Pacífico  Occidental,  y  la  quinta,
al  mando  del Vicealmirante  Frede
rick  C.  Shermafl,  tendrá  sus  bases
en  puertos  nacionales,  operando  en
el  Centro  y  Este  del  Pacífico.  Las
quinta  y  séptima  flotas  compren
derán  buques  pesados  y,  específi
camente,  portaaviones.  La  tercera
será  la  Flota  de  réserVa  del  Pací
fico,  y  se  encargará  de  la  enseñan
za  de  reserva  en  dicha  costa.

La  Flota  del  Atlántico,  con  el Al
mirante  JoneS  H.  lngram  actuan

-  do  de  Comandante•  Jefe,  incluirá
la  cuarta,  octava  y  décima  Flotas.
La  octava,  bajo  el  mando  del  Al
mirante  IvIare A. MitsCher,  abarca
rá  una  podeiosa  fuerza  de  porta
aviOfle  y  buques  auxiliares  con

gaclón  que  condujeron  a  la  producción  de  la
bomba  atómiOa.

[Mayo

Planee  forrnulado3  para  la  actuación  de  las  Flotas
del  Atlántico  y  Pacífico  en  el  aiio  1946
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bases  en  puertos  nacionales  y  ope
rará  normalmente  en  el -Norte  del
Atlántico  y  Mar Caribe.  La  décima,
bajo  el  mando  del  Vicealmirante
Bernhard  H.  Bien,  que  coñsta  de
cruceros  y  destructores  con  otros
buques  semejantes  que  puedan  ser
asignados,  incluirá  el Mar  Caribe  y
Sur  Atlántico  en  sus  áreas  de  ope-
raciones.  La  cuarta  constituirá  la
Flota  de  Reserva  del  Atlántico  y
dirigirá  la  enseñanza  de  reserva  en
el  mismo.

La  duodécima  Flota,  bajo  el
mando  del Almirante  Henry  K. He
witt,  se  compóndrá  de  buques  re
quiridos  en  aguas  europeas  y  en  el
Mediterráneo.

Se  proyecta  el  intercambio  de
buques  entre  las  -flotas  en  cada
océano.  En  •interés  del  entrena
miento  del  personal,  se  efectuarán
visitas  a  puertos  extranjeros  con
forme  con  otras  necesidades  y de
seos  de  lós  países  Interesados.

Otra  arma  secreta

Otra  de  las  armas  utilizadas  en
la  pasada  guerra  - es  el  -torpedo
eléctrico  Mark  18,  con  el  que
se  hundieron  más  de  1.000.000 de
toneladas  de  barcos  japoneses,  y

-   unas  300  naves  de  diferentes  ta
-   maños,  desde  mercantes  de  500 to

neladas  a  acorazados  de  42.500.
El  Departamento  de  Marina  de

los  Estados  Unidos  ha  dado  a  co
iocer  que  este  tórpedo  con  su
motores  eléctricos  alimentados  por

•   baterías  de  acumuladores  de  mo
delo•  especial,  se  desliza  inmedia
tamente  debajo  de  la  superficie  del
agua,  sin  dejar  estela  - reveladora
que  pueda  ádvertir  al  enemigo  a
tiempo  para  maniobrar  y  salirse  de
la  trayectoria  del  torpedo.

La.  estela  hirviente  que  dejaban
los  torpedos  antiguos  era  como  un

-  dedo  que  señalase  la  posición apro
ximada  en  que  los  submarinos  y
destructores,  habían  de  atacar  Y

d-éjar  caer  sus  cargas  de  prof undi
dad,  antes  de que  el  submarino  pu
diera  alejarse.  Los  submarinos,  si
no  destruídos  por  dichas  cargas  de
profundidad,  sufrían  con  frecuen
cia  dañbs  por  efecto  de- la  carga
explosiva.  -

El  Mark  18 estaba  concretamen--.
te  destinado  al  disparo  submarino,
por  estar  menos  capacitado  para
-soportar  el impacto  del  agua  en  los
disparos  por  encima  de  la  superfi
cie,  y  por  ello no  se  empleó  en  las
lanchas  torpederas,  bombarderos
torpederos,  ni destructores.  Va pro
visto  de  mando  giroscópico,  tiene
unoa  seis metros  de 1-argo, pesa  to
nelada  y  media  y  consta  de  unas

-  2.000 piezas.
•   El  primer  ataque  r-ealizado  con

torpedo  eléctrico  lanzado  por  un
submarino  norteamericano,  fué
realizado  en  septiembre  de  1943. -

J.M.H.  -

1946] 72S
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Durante  la  reciente  guerra  mun
•  dial  fué  aún  más  intensa  la  cam
paña  submarina  alemana  contra  la

-  navegación  aliada  que  en  el  1914,
e  Inglaterra,  como  es  nautral,  ha

británico,  titulado  «Advice to those
in  ifeboats  ana  rafts  of  rnerchant
ships»,  y  que  tan  difUsamente  se
repartió.

Llega  hoy  a mis  manos  una  tabla

AZIMUT  AL  ORTO  Y  AL  OCASO  D5L  SOL.  PARA  UO  DE  LANCHAS  SALVAVIDAS

LSTITUDES  SUR

Tutela  y piotecci6n  de  los náufragos
O

Li!. 00 .100 20° 0° 490

RS RS

En  i
ir
21
31reo.  io

RS    RS

fis  £17   fis £47   1°15 £45
212  248   112  248    114 246
110  230   110  250   112  248
107  233   108  252   109  251
104256   105255   100254

It  5

ii’i 213
116  244
114  246
111.  249
107253110250

It  8

i2  218
120  240
117  243
114  246

RS

21s  215
122  238
120  240
116  244

%112248

RS

ra  di
121  233
123  231
119  241
114240

252

ds  vis
132  228
128  232
123  237
117243

Lii  249

tk.  216
141  214
236  229
329  231
122238

114  246
20Mar 12

22Ab  1

101  259
2097263

093267
089271
080  274

101  259
097283
094268
090270
086  274

102  258
098202
094260
J0270
086  274

103247
009261
095265
090270
085  275

105  2i.
100200
095265
090270
085  275

107  253
101259
096264
090270
085  275

103257
097263
090270
084  276

104256
097263
090270
084  270

077283

106254
099261
091260
063  277

075285

:21May  1
11

1L082278
078282
075285
072288

082278
078282
075285
072288

082278
078282
074286
071289

081279
077283
073287
070290

080280
07g284

.071289
067293
061290

079281
074286
070290
066294
062298

073287
068292
063297
059101

071289
0652)5
060300
055305

068292
001299
055305
949311

21 070290 070290 069291 067293
044310

31Jun  10
20

068207
067  293
067293

068292
067  293

067203
060  294.

001295
064  296
063297

062298
060  300
060300
060300

059301
058  302
057303
057303

016104
054  306
053307
054306

049  311
048312
049311

041  319
040320
041319

30
JuI  10

067293
068  292

068294
-  067  293

060294
007  293

064296
065  295 061  299 059  301 055  365 050  310 043  317

20
30

Agt  9
19

08  291
071289
074  286
077  283

29080  280

063  291
071289
074  286
077  283
080280

068  292
070290
073  287
076  284
OsO  280

060  294
069291
072  288
076  284
080580

063  297
066294
070  290
074  286
078282

001  299
064296
068  292
073  287
077  285

058  102
062298
066  294
071  289
076288

053  307
058302
063  297
069  291
071285

047  SL..
053307

‘059  301
065  295
073  287

SepÉ  818

28OcI  8

18

084  270
088  272
092  268
096  204
099  201

.084  276
088  272
092  268
096  264
100  260

084  276
.088  272
092  268
096  264
100  21:0

084  270
088  272
093  267
097  263
162  258

084  276
088  272
093  267
096  262
103257

083  277
888  272
094  286
099  261
104  256

082  278
088  272
01)4  206
lix) 260
100  254

248

082  278
088  272
095  265
101  209
108  252

115  245

080  280
068  272
096  264
103  257
111  249

119  241

28Nov.7
17
27

-Dic.  7

108  257
106254
109  251
111  249
113  247

103  257
107253
109  151
112  248
113  247

104  250
108252
111  249
113  247
115  245

100  254

113  247
115  245
117  243

108  252
109251112248

110  244
•119  241
121  239

110  250
114246
118  242
122  238
124  236

1.17243
111  239
125  235
128  232

130  230

121239
126  234
131  229
134  226

130  224

126234
133  227
138  222
143217

145  24
17
27

En.  6
113  247
113  247
113  247

114  246
114  246
113  24

115  245
315  245
115  245

118  242
118  ‘242
117  243

122  238
122  238
121  239

125
325  235
124  230

130  230
128  232

130  224
134  226

145  5
143  217

dedicado  los mayores  cuidados  a  la
tutela  y  protección  de  los  náufra
gos  de  sus buqües  torpedeados,  ha-
bléndose  hablado  en  otras  ocasio
nes  del  folleto  editado  .por  el  Mi- -

nistrio  de  Transportes  de  Guerra
726           -

editada  por  dicho  Ministerio,  y  no
titubeo  en darla  a  conocer  a.los lec
tores  de  esta  Revista;  es  decir,  re
producitla.

Da  las  . demoras  verdaderas  del
sol,  limbo  superior  en  los  momen

(Mayé
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tos  del orto y del ocaso, y sirve para,
don  una  comparación,  obtener  la
corrección  total de la  aguja de tor
tuna  llevada  a ‘bordo de  un  ote.

(graduación  de  3600)  104°. ¿Cuál es
la  corrección  total  de  esta  aguja?
Entrando  en  la  tabla  correspon
diente  a  la  latitud  Norte y  con  los

AZIMUT  AL  ORTO  Y  AL  OCASO  DSL  SOL.  PARA  USO  DE  LANCHAS  SALVAVIDAS

LATITUDES  NORTE

Sin  más  éxpliçación,  un  ejemplo
servirá  para precisar de qué se tra

ta  y  la utilidad de  esta  tabla:
Ejemplo.—En  latitud 35° Norte, el

16  de abril, y a la  puesta del  sol, la
demora  en  el  momento de  su ocaso
obtenida  con  la  aguja  de  un  bote
salvavidas  fué  de  8.  76  E:, o  bien

•

•

En

L
reo

Mar.

Ab

May

Jun

;,iul

Agt
‘

14t     85

5

1  15  2007
II  148  212
21  141219
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20  114  246
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072288   074286
064298   068  292
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051)  310   086  304
044  310   051  309

030  321   048  32
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035  325   044  316
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048  312’  064  306
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002198   06S295
069291   072288

50°       45°

Rs    RS

desA.ihds
124  236   122 239
121239   1.18242
117  243   114  248
112  248   110250

106  254’  ‘105  55.
100260   099261
094266   004266
088  272   088  272
082278   083277

076284   077283
070290   072288
085  295   068  292
0603(8)   063  297
056  304   060 ‘300

053  307   057  303
051  309   085  805
0,80  310   055  305
051  309   055  305
052308   056304

055  305   059  301
059  301   002  298
063297066294
06829207128)1072288
074286   075285
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RS
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108  252

104  256
099281
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074  286
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30°       20°
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093267   093  267
089  271   089  275
0,84276   085275

‘S0280   081279
078284   077  283
072  288   074  286
059292   071289
086  294   068  292

064  296   086  294
‘083  297   065  295
062  298   065  295
(9)2  298   065  295
063297   086294

065  295   067  293
068  292   070  290
075289   0732$?
074286   076284
078282   080280
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112  248   112  248
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1O1259,  101  25*
097263097285
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089  271   089  271

t85  275   080  274

082273   082278
078  282   078282
075  285   075  285
072   .072  288
070  200   070  290

068  292   088  292
086  294,  087  293
086294  -  067  293
068  294,  067  293
0672  .Q68  292

069  291   069  29i
071  289   071  289
07429   0742s6
077283   077283
080250

SepI’
‘

Ud

8  074  286
18083277
28  092  3(8
8101259

18  III  249

077  281
084276
092  268
11)0280
107  233

079  281
085275
093  268
099261
105  255

080  280  085  279
086274046274
092  268  092  268
008269097263
104  256  102  258

082  ‘278
086274
092  208
097263
102  258

083  277
087273

‘092  208
004264
100  260

084  276
088272
092  268
096264
11(1  260

084  278   084  276
b88272   088272
099  268   092’ 285
096294096504
100  260   099  261

Nov

Dic

28  iS  240
3   128 232

17  137  223
37  144  316
7   351 269

115  245
122  238
128  232
134  226
138  222

111  249
117  243
123  237
127  233
130  230

109  25!   107  253
114  240   112 248
119  241   316244
523  217   119 241
525  235   122 238

106  254
510  250
114  246
117  243
119  241

104  256.
108  252
115  249
114  246
356  244

104  556
107  953
110  250
112  248
114  346

103  257   Í03  257
106  554   1139 254-
109251   109  251
311  249   111.246
113  247   113

[n
17  155  265
27   155 105
4   151 209

139  221
139  221
138  222

131  229
131  229
130  230

126  234   123  237
126  234   123 233
125  235   122 238

120  240
120  ‘240
119  241

117  2431
117  243
116  244

114  240
154’ 240
114

114  246’  113 ‘24?
114  246   113 247

argumentos  16 de  abril y 35° de la
titud,  y efectuando la debida inter
polación,  se  obtiene  como demóra
verdadera  78°. Comci la  corrección
total  ‘es  c =  Mv —  Ma,  tendremos
c  78°  104 =  —  26°.

J.N:D.
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Priumáticos  especiales  utilizados  para  operaciones
de  vigía  nocturna  de  la  Marina

Pilotos  de  caza  nocturna,  servio
las  y  submarinistas  que  escudri

-    fiaron  obscuros  horizontes  en  ope
raciones  bélicas  utilizaban  pris
máticos  especiales  creados  a  pro
puesta  del  Departamento  de  Aero
náutica  de  la  Armada.

En  vista  de  que  los  prismáticos
corrientes  resultan  de poca  utilidad
de  noche,  puesto que el «fovea», toco
central  de  los  ojos  para  la  visuali
dad  de  día,  se  convierte  en  punto

-  ciego,  la  Sección  de  aparatos  de
dicho  departamento  tuvo  dos  fa—

-   bricantes  dedicados  a  la  creación
de  prismáticos  con campo visual ex
cepcionalmente  amplio.

Después  de  bien  adiestrados  en

el  uso  conveniente  de  loS  nuevos
prismáticos,  los  pilotos  observaron
que  podían  aumentar  notablemente
su  alcance  visual  para  localizar  e
ideitificar  objetos  de noche.  Final
mente,  las  superficies  externas  de
los  gemelos  llevaban  una  mano  de
pintura  antirefiectora,  a  fin  de
transmitir  la  máxima  cantidad
de  luz.

Dos  tipos  d& prismáticos  de  gran
ángulo,  uno  que amplifica seis veces
y  el  otro  siete,  resultaron  los  más
prácticos  para  conseguir  elmáximO
alcance  nocturno  sin  sacrificar  un
amplio  campo visual. Va en aumen
to  el  empleo  de  estos  prismáticos
por  el personal  de buques y aviones.
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Existe  una  generación,  cuyos  anhelos,  deseos,  realidades  y  consecuen
cías  futuras  han  sido  estudiados,  con  gran  acierto,  en  una  obra  publicada•
hara  unos  cinco  años.  Me  refiero  a  ((El  Puente»,  de  Giménez  Arnáu,  que
es  la  vida  de  todo  aquel  que  nació  en  la  segunda  decena  de  este  siglo.  Los
componentes  de  esta  generación  se  hacen  hombres  en  1930;  es  decir,  que
durante  lo  diez  años  de  verdadera  formación  y  que  han  de  ser  su  ruta,
en  su  larga  o  corta  vida,  han  de  llevar  una  existencia  agitada,  viviendo  a
marchas  forzadas  y  encontrándose  con  una  serie  de  situaciónes,  que  un  paso
dado  en  una  u  otra  dirección  ha  de  llevarles  al  triunfo  o  a  la  aberración.
Esta  generación,  que  se  ha  hecho  vieja  antes  de  tiempo,  tiene,  sin  embar.
go,  todo  el  empuje  de  su  juventud,  o  sea  de  su  osadía,  de  su  no  importa  el
mañana  para  mí  si  mi  ideal  triunfa,  de  su  también  alegría  por  vivir  y  de
saber  sitúarse  en  lugares  que,  si  no  hubiera  sido  por  el  escenário  en  que
ha  tenido  que  actuar,  nunca  hubiera  conocido.

Nuestro  personaje,  el  día  primero  de  octubre  de  1932,  ha  pisado  for
mahnente,  por  primera  vez,  el  paraninfo  ‘ de  la  Universidad  Central.  Ha
ido  a  escuchar  los  discursos  de  la  inauguración  del  curso,  de  su  primer
curso,  de  la  carrera  de  Derecho,  a  la  cual  ha  pensado  dedicarse.  ¿Por  qué
en  el  momento  de  tener  que  elegir  carrera  escogió  ésta?  Seguramente  por
principio  de’continuidad,  porqúe  lo  son  sus  padres  y  sus  abuelos.  ¿Qué
hará  cuando  la  termine?  No  se  ha  preocupado  aún  en  resolver  este,  dilema.
No  ha  parado  en  pensar  si  más  le  convendría  hacerse  notario,  registrador
o  tomar  el  , derrotero  de  la  diplomática  o  la  consular.  Durante  cinco  años
de  estudio  tiene  tiempo  de  pensarlo;  ahora,  lo  importante  es  enfrentarse
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eón  el  Derecho  romano,  y  aunque  novato,  ya  sabe  a  ciencia  cierta  que  hay
un  catedrático  lo  suficientemente  «hueso»  para  tenerle  en  viló  todo  el  curso.
Mas  pronto  empieza  a  ver  que  en  aquel  caserón  de  la  calle  de  San  Bernar
do  no  es  lo  que  a  su  padre  oyó  contar  de  sus  tiempos  mozos.  Dos  concep
tos  eran  despreciados  o  desconocidos;  allí  ni  había  respeto  ni  disciplina.
Y  a  los  quince,  días  de  empezar  el  curso  se  encontró  en  los  pasillos  de  la
Facultad  con  un  gentío,  la  mayoría  de  caras  desconocidas,  que  pedía.  a  gri
tos  « ¡ huelga  y  las  vacaciones  de  Navidad!»,  entre  insultos,  pateos  y  la  ac
tItud  displicente  de  los  bedeles.Así  vivió  cuatro,  cursos;  entre  suspensiones  de  clases,  entrando  a  cáte

dras  que  se  habían  convertido  en  tribunas  políticas  y  aprendiendo  la  elo
cuencia,  no  de  la  palabra,  sino  la  del  golpe,  de  la  cachiporra  y  también  la
de  los  tiros.  Vió  cómo  un  grupo  pequeño,  pero  resuelto;  tenía  ímpetu  para
oponerse  a  la  avalancha,  y  vió  cómo  a  este  grupo  se  le  unían  compañeros
que  tenían  muchos  ya  sus  días  contados.

A  principios  del  verano  del  año  36  encontrábase  en  unt  playa  de  las
ríás  bajas  gallegas.  Su  bautismo  de  fuego  lo  tuvo  en  Asturias;  luego  pasó
a  otros  frentes.  Un  día  cámbió  su  uniforme  de  soldado  por  él  de  çficial;
tina  pequeña  estrella  de  seis  puntas  llevaba  cosida  en  su  guerrera.  Con.  una
batería  del  7,75  volvió  ‘a  recorrer  los  eaminoá  y  los  ‘campos;  cierta  vez  fué
destinado  al  sector  de  Madrid.  Cuando  disparaban  las  piezas  pensaba  en
cómo  irían  quedando  los  lúgares  donde  caían  sus  granadas.  ¡ Calles  de  .la
Princesa  y  Marqués  de  Urquijo!  Barrio  que  tan  ‘bien  cónocía  por  haber  vi
vido  en  él  su  juventud.  Terminó  la  guerra;  poco  después  hubo  de  coger
los  libros  de  nuevo;  le  faltaba  aún  un  año  de  carrera.  ¡ Qué  extraño  le  re
sultó  el  cambio!  Los  primeros  días  le  parecía  qpe  los  textos  no,  estaban
escritos  en  castellano;  volvió  a  la  Universidad.  El  edificio  era  el  mismo,
éon  sus  pasillos  pintados  de  rosa  y  destilando  polvo  de  viéjos;  .pero  el  am
biente  era  otro,  allí  había  vida.  Catedráticos  y  alumnos  coh  uniforme,  con
el’  mismo  uniforme.  Empezó  a  recordar  caras,  e  eontában  anécdotas,  su-’
cedidos.  Yo  estuve  en  tal  sitio;  pues  yo  en  tal  otro,  ¡ mira  que  no  haber
nos  encontrado  habiendo  estado’  en  el  miswo  frente!  ...,  cte.  Alguno  callaba,
no  tenía  uniforme,  ni  había  visto  lo  que  los  otros  decían;’  había  estado  en
zona  roja,  sufrió  más  que  todos  y  no  tenía  para  contar  más  que  sufrimientos  y
tragedias;  mejor  era  no  relatadas.  llabían  ya  pasado,  y  a  los,  veinticinco.

años  no  se  piensa  más  que  en  heroísmos  y  alegrías.
Llegó’  el  momento  de  abrirse  camino  en,  la  vida.  Habíase  desmovilizado

-     hacía  unos  meses;  tenía  que  preparar  una  oposición,  y  ¿cuál?  El  dilema
de  hacía  cinco  años,  que  se  habían  convertido  en  ocho,  había  que  resol
verlo.  Estaban  convocadas  notarías,  registros  y’ judicatura;  le  parecían  de
masiado  ‘sedentarias.  Entonces,  a  hacerse  diplomático;  pero  siempre  de
cían  se  iban  a  convocar  y  nunca  salían.  Por  fin,  un  día,  un  amigo  le  infor
ma  de  uña  próxima  convocatoria  para  Júrídiéo  de  la  Armada.  Le  atraía,;
a  marchas  forzadas,  robándole  tiempo  al  süeño  y  haciendo  cálculos  en  los
que  salían  que  necesitaba  días  de’  cuarenta  horas,  las  ‘preparó  e  ingresó.

Cambió  el  caqui  por  el  ‘azul,  la  bómbeta  poi  el  botón,  de  anda,  y  már
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-    chó  en  un  tren  especial  para  Sán  Fernando.  Aquel  tren  lo  recordará  toda
la  vida.  No  se  deslizaba  sóbre  la  vía,  iba  a  saltos,  dando  tumbos,  porque
llevaba  dentro  demasiada  juventud.  Y  esta  juventud  era  de  dos  clases:
una,  que  había  hecho  la  guerra,  que  había  aprendido  de  tiros  antes  que
de  teórica,  que  había  que  someterla  a  estrechos  cauces,  después  de  haber
estado  suelta.  La  otra,  era  una  masa  tierna,  recién  salida  de’ la  niñez,  que
había  que  moldearla.

*  Cuando  llegó  a  la  Escuela  se  consideraba  un  intruso  y  un  extraño.  Un
aspirante  de  segundo  curso  se  desenvolvía  mejor  que  él.  Estaba,  embara
zado,  parecía  como  si  nunca  hubiera  saludado  militarmente  ni  estado  fir
mes.  Entonces  se  dió  cuenta  que  hasta  ese  momento  había  tenido  una  vida
y  que  le  empezaba  otra.  Que  hasta  entonces  había  sido  artillero  por  de
ber  y  por  afición;  pero  que  era,  de  pies  a  cabeza,  un  universitario,  con
todas  sus  cualidades  y  defectos.  Al  empezar  su  nueva  vida  le  costó  muchos
disgustos;  no  se  sometía  ‘a’ una  regla  rígida  y  exacta,  ‘que  no  admite  co-
mentarios.  De  leerlo  todos  los-días  en  el  denominado  patio  norte  de  la  Es
cuela,  llegó  a  la  convicción’  de  que  el  «qúe  manda  más,  siempre  sabe  más
y  siempre  tiene  razón)).  Y  túvo  que  admitirlo  de  plano,  pues  en  cuanto  en  su
mente  intentaba’  discutirlo,  recordaba  la’  escena  de  ¡ huelga  y  vacaçiones
de  Navidad!  por  un  grupo  tumultuario,  mientras  el  catedrático,  pausadamen.
te  y  con,  un  olímpico  desprecio  a  los  vociferadores,  ‘recogía  sus  ‘notas  y  or
denadaba  a  sus  ayudantes  retirarse.  Más  le  costó  aprender  a  ((ser  y  no  pare
cer»,  porque  es  fácil.  inculcarlo  a  un’  muchacho,  pero  muy  difícil  a  un  jo
ven  que  había  vivido  su  vida,  además  que,  indirectamente,  caía  sobre  él  la
responsábilidad  de  que,  aun  siendo  alumno,  también  era  oficial  y  había  de
dar  ejemplo  a  los  demás.  Sus  primeros  días  de  vida  esóolar  fueron  ‘los  de

•    un  autómata,  casi  ni  se  daba  cuenta  de  su  desarrollo.  Desde  la  diana  al  si
lencio  había  que  hacer  demasiadas  cosas;  no  tenía  lugar  para  poderlas
pensar  y  reaccionar.  Por  la  noche,  caía  tan  rendido  en  la  litera,  que  el  sue
ño  le  invadía  antes  de  poder  hacer  recuento  del  día  pasado.  Estar  cator
có  horas  en  danza  produce  un  hambre  feroz,  capaz  de  comerse  todo  Jo
que  se  ponga  por  delante;  únicamcñte’  a  la  hora  ‘del  desayuno  hacía  ascos
á  una  mezcla  de  manteca  de  ‘cerdo  y  pimentón,  que  había  que  ser  muy  va
liente  para  atacarla.  Los  días  de  formación  o  que  repicaban  en  gordo,  se

-  daba  desayuno  reforzado.  Ese  día  se  podía  comer  treinta,  ‘cincuenta  chu
rros,  los  que  se  quisieran,  hasta  hartarse.

Dentro  de  la  Escuela  y’  entre  los  alumnos,  existía  mi  mito:  el  Coman
dante  Director.  Sabe  en  todo  momento  lo  qué  sucede  en  el  recinto  de  su
mando,  pero  sólo  se  le  ve  en  determinadas  ocasiones.  Los  sábados,  sin  ex
cepción,  leíanse  las  Leyes  penales.  Un  cuadrado,  en  el  que  tres  lados  eran
la  formación  de  alumnos;  en  el  ‘cuarto,  los  profesores;  detrás  de  aquéllos,
la  dotación,,  la  banda  -de  música  y  la  guardia  kniitar.  Dentro  del  mismo,  el
Segundo  Comandante,  delante  el  Director,  y  un  caballero  alumno  de  úl
timo  curso,,  que  con  ljt  venia  ,de  éste,  y  a  pleno  pulmón,  decía:  «Artícu
lo  160:  El  marino  que  no•  emplee  todos  los  medios  que  estén  a  su  abiance
para  contener  la’  rebelión  en  las  fuerzas  de  su  mando,  incurrirá  en  la
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pena...».  Luego,  los  castigos  y  los  premios.  Cer$base  el  acto  con  el  hitnno
de  la  Escuela...  « ¡ Y  en  la  rosa  de  los  viStos  me  cruóifico  por  ti!  . .

De  sus  tiempos  universitarios  recordaba  que  los  estudiantes  habían  per
dido  el  respeto  a  los  catedráticos,  excepto  un  día,  el  del  . examen.  Aquel
día  el  profesor  recobraba  su  total  añtoridad;  ¿ era  acaso  el  miedo  al  sus
penso?  Igual  daba  la  razón;  la  cuestión  era  que  Çenía  el  mando  de  lo  que
podía  suceder  dentro  del  aula.  Mientras  en  la  Escuela  encontró  la  voz  en
pasiva:  durante  todo el  curso  se  tenía  respeto  al  profesor,  excepto  un  día:
el,  de  la  fiesta  ((del  ciento»,  el  día  que  al  guardiamarina  le  quedabap  nada
más  y  nada  iñenos  que  cien  díás  de  vivir  en  la  Escuela.  Se  celebró  tan  me-

-     morable  fecha  con  una  función,  cuyos  intérpretes  eran  los  futuros  oficia
les,  y  en  ella  salieron  a  relucir  todos  los  defectos,  tics  y  expresiones  de
aquellos  que  les  estaban  haciendo  hombres.

Dos  días  de  aquellos  tiempos  también  quedarán  siempre  en  su  memo
ria:  el  día  que  formada  toda  la  Escuela  én  el  Panteón  de  Marinos  Ilustres,
pedía  a  la  Virgen  del  Carmen  salir  irosamçnte’  de  los  exámenes  que  iban
a  comenzar,  y  el  día  que  jurara  la  bandera,  que  no  se  puede  narrar,  sino
sólo  sentir  y  recordar,

Salió  Oficial,  mas,  a  pesar  de  todo,  no  puede  olvidar  que  es  universi
tario;  sin  embargo,  sus  dós  «yo»  se  complementan  y  no  están  en  discrepancia.  Porque,  como  nos  enseñaron,  la  vida  es  milicia.

BALDOMERO  FERRER

e
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M  1 S  C  EL  A N  E  Á
«Curiosidades  que  dan  las  escrituras

antiguas,  quando  hay  paciencia  para
leerlas,  que  es  menester  no  poca.s

Oariz  ns  ZÚ&IGA,  Anales  de  Sevi
lla,  lib.  2,  pág.  90.  -

ePue  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenanza  de ls
presentes  e  providengia  de  las  veni
deras,  que  quien  las  cosas  pasadas
no  mira  la  vida  pierde  y  el  que  en
las  venideras  no  provee  entra  en  to
das  como  no  seblo.

DIEGd  Da  VALERA,  Tratado  de  Pro
videncia  contra  Fortuna,  14e2.

Cartografía               2.392,
•  Para  no  andar  corrigiendo  el

rumbo  por  la  declinaóión  Lué coz
ttflnbre—y  mala—ntre  los  nave
gantes  del  siglo  xvi  el  trocar  los
aceros  de  la  aguja,  estoes:  no  co
locar  el  N. de  .a  rosa  sobre  aqué—
los,  sino corrida  a- una  banda  para
que  la  lis  se  dirigiera  al  N.  del
inundo.  -

Con  lo  que,  cuando  cambiaba  de
signo  la  declinación,  el  error  era

no  poco :-  error  que  se  volcaba  en
el  arrumbamiento  de  las  costas  al
pintar  las  cartas,  hasta  tal  punto
que  había  de  recurrir  -a cierto  -ar
bitrio,  cual  algunas  cartas  de Amé
rica  del  Sur  en las  que la  parte  in-
tenor  tenían  dos estrechos  de  Ma—
galianes,  uno  en  cada  costa.

e

19461



MISCELÁNEA

Viejas  fotos              2.393
Del  otoño  de  1917  es  ésta,  en  La

Coruñá  y  a  bordo  del  acoraxado
España,  en  la  que  aparecen  los, en
tonces:  -

G.  M.  Manuel  Pastor.
G.a  M.  de  Ing. -José  E.  Diez.
G.  M.  Julio  Guillén.
G.  M.3  Juan  Navarro.
Cap.  de  Ing.  Jesús  Alfaro.
G.  M.  Pedro  Nieto.

7.  Cap.  de  Ing.  Antonio  Mas.
8.  Cap.  de  Ing.  Octaviano’  Mtz.

Barca.
9.  T.  de  N.  Carlos  Regalado.

10.  T.  de  N.  Antonio  Alonso.
11.  T.  de  Ñ.  Calixto  G.  de  Pa

redes.
12.  •Cap.  de  Ing.  Juan  Campos.

Natación 2.394

Nos  escriben  de  Barcelona  que
los  que  aparecen  en  la  Miscelánea
2.365,  no  fueron  socios  del  «Club
Natación»,  sino  los  marineros  de
los  «Baños  de  San  Sebastián»,  en
tre  los  cuales  Juan  Messal,  Bautis
ta  Fontanet  y  Vicente  Lara  (a)  «el
Ros».

[Mayo

itjfLç

-

1.
2.
3.

•       4.
5.
6.
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Biógrafías  al  minuto       35

Robert  Whitehead  (1823-1905), el
ilustre  inventor  inglés,  jué  director
del  Lloyd  Austríaco  (1850) y  fundó
el  «Stabilimento  Técnico  Fiuma

no»  (1856) que construyó  varios  bu
ques  cje guerra  y  comenzó  a  expe
rimentar  el  torpedo  Whitehead
(1866),  no  tardando  la  empresa  a
dédicarse  exclusivamente  a esta  ar
ma,  que  en  1876 tuvo  ya  servomo
tor  y  aumentó  su  velocidad  nota
blemente.  -

En  realidad  la  idea  del  torpedo
automóvil  fué  (1865)  del  italiano
Luppis.

Vii1neuve      .-‘:       .396
Sabido  es el desconcierto  coh  que

gobernó  la  escuadra  combinada
hispano-francesa  el  Almirante  Vi
llenueve  y  que  nos  llevó  a  la  de
rrota  de  Trafalgar  1805).

Prueba  de ello es  este  párrafo  del
parte  de  campaña  del  segundo  del
navío  Montans,  que  montaba  el
glorioso  Alsedo,  don  Alejo  Gutié
rrez  de  Rubalcaba:

Al  amanecer  del  día  21 se  avis
tó  la escuacira inglesa  (...);  habien
do  sido desde  este  momento  el prin
cipal  enemigo  de este  navío  la pun
tual  ejecución  de  las  señales  del
Geiieral  Comandante  de  la  Escua
dra  Combinada.

Uniforme        - -      2.397

Remolque                2.398

Para  cazar  por  las  marismas  del
Guadalquivir,  se  usa  del  extraño

Por  R. O. de  19: VIII.
rimió  el  plumaje  rojo
brero  de los  óflciale& de

1763  se su—
en  el  som
Marina.

remolque  a  base  de  ún  caballo  que
hala  de  la  boza  de  una  batea.
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Ciudad  flotante            2.399
El  alemn  Karl  Harnmon  ideó

por  1921 que  en  lugar  de  viajar
yiendo  ciudades,  podían  ser  éstas
las  que  hiciesen  de  turistas.

E  ideé una  ciudad  flotante,  cuya
vista  ilustra  esta  Miscelánea, asen
tada  sobre  una  gran  plataforma
cuadrada  con  «patas»,  a  modo  de

mesa,  descansando  en sendos  enor
mes  buques sustentadores  y propul
sores.    -

736

Aspirantes               2.400

Los  aspirantes  de  Marina  de
gracia,  es decir  honorarios,  con  de
recho  a  uniforme,  se  suprimieron
en  10. 1. 1879.

Travesía                 2.401

Precedente  de los hombres-ranas,
fué  el  Capitán  Taylor,  nórtearne
ricano  que,  en  1927,  atravesé  la

bahía  de  San  Francisco  con  traje
de  goma inflado  y un  remo  de  aba
nico.

(Mayo
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2.402  güraban  tenía  este  río  desembo
cando  por  aquella  costa.

Ello  le  llevó  a  descubrir  la  de
Guinea,  por  cuyo  río  se  rernontó,
alcanzando  muerte  gloriosa  en  una
refriega  con  los  indígenas.

Al  cumplirse  l  V  centenario  se
piensa  erigir  un  monumento  al  in
trépido  navegante,  cuya  estatua,
que  reproducirnos,  es  obra  del  es
cultor  - portugués  Antonio  Duarte.

Guardias  Marinas          2.405
Esto5  caballeros  usaron  cois  por

R.  O. de  8. XI.  1832, Quando aun  no
había  camaretas.

Insigniás                 2.404
El  hojal  que  en  el  cuello  de  la

levita  usaban  los-Guardias  Marinas
se  suprimiÓ  (23 1.  1857) para  evi
tar  que  estos  jóvenes  bajo pretexto
de  mas  o  menos  semejanza  entre
el  hojal  de  galone  que  ahora  usan
y  el  que  llevan  algunos  libreas  y
músicos  burlen  la  vigilancia  de
sus  comandantes  y  of iciales  encar
gadós  y  se  lo  quiten  del  cuello  es
tando  en tierra.

Alrnjrnte                2.405
En  20. III.  1873 se deterrnjnó  ue

el  Comandante  General  de  la  Es
cuadra  se  llamase  Almirante  en
Jefe.

Conmemoración
En  1446 el piloto  portugués  Nuno

Tristan  salió  con  una  carabela  a

proseguir  los  descubrimientos  por
la  Costa  occidental  de  Africa  y
hasta  con  la  pretensión  de  llegar
a  las  famosas  fuentes  del Nilo, lle
gando  a  ellas  por  el brazo  que  ase-
194]
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Zoología

En  las  conchas  bivalbas
neas  más  reforzadas  que

Informes

—El  joven  para  aserrar,  y el  vie
jo  para  el  compás.

—Manos  de  contramaestre,  un
güento  para  el  doliente.

—El  mejor  piloto  muere  en  la
mar.

liiO  —El  oro  pasa  la  mar.
—El  pez  en  el agua,  y  el hérrero

en  la  fragua.
—Embarcarse  y  casarse  no  son

para  hacerse  dos vecés.

Mitología                2.409

Los  pescadores  griegos  modernos
llaman  anaraicies  a  unas  deidades
misterioas,  análogas  a  las  sirenas
y  a  las  ondinas  antiguas;  «habi
tan»  en las  cercanías  de  las  aguas,
son  mujeres•  de  gran  belleza  que
bailan  y  cantan  por  la  noche,  pero
ej  ercen  nefasta  influencia  sobre
quienes  las ven o escucha’fl. Al hom
bre  que  se  enamora  de  alguna  de
ellas  lo  sumergen  en  las  aguas,  sin
que  vuelva  a  salir.

‘Ç7

Hace  50  ao
(iayo  1896)              2.410
Los  torpeáeros.—BreVes  conside

raciones,  por  el  Teniente  de  Navío
de  la  Armada  italiana  C.  Corsí.

*  *  *

2.407  El ataque  de dia  con, el torpedero,
por  el O. de F.  de la  Armada  italia-”
na  C.  Avallofle.

Empleo  táctico  de  los torpederos,

2.406

las  lí—
acusan

Refranero                2.408

las  fases  de  su  crecimiento  se  de
nominan  anillos,  y  los  dientes  in

tenores  que  engranan  perfecta
nente  al  cerrarSe,  cordios.

Los  «informes  reseryadoS»,  deja
ron  de  serlo  durante  unos  meses,
en  1854.
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por  el  Teniente  de  navío  de  la  Ar
mada  Italiana  C.  Corsí.

El  com.bate de  Yalu  y  sus  conse
cuencias  en  la  construcción  de  los
buques  de  guerra,.  por  M.  L.  Fe
rrand,  Ingeniero  de  la  Armada
francesa.

*  *  *

-   Composición  de  las  Escuadras,
por  Edmond  Desbarres.

En  este  artículo,  al  enumerar  y
comparar  las  Escuadras  de las  Ma
rinas  principales,  señala  los  nue
vos  tipos:  el  crucero  ácorasado  y
el  crucero  corsario.

***

La  Marina  .de  guerra  de  los  Es
tado:  Unidos,  por  A.  Díaz  Cañedo.

***

La  Escuela  Superior  de  Marina
en  Francia,  por  Mare  Landry.

Torpedos  fijos  y  defensa  de  costas
en  Inglaterra.

Efectos  del tiro de los buques con
tra  fortificaciones  por  E.  D. -

*  *  *

La  Marina  en  Cuba,  por  N. F.-C.

Efemérides  del  mes,  por  A.  Diaz
Cafledo.
3-V-1248.--E1  primer  Almirante

de  Castilla,  don  Rahión  Bonífaz,
rompe  el  puente  de  barcas  de
Triana.

4-V-1504J..----Pero Alvarez  de  Ca
bral  descubré  el  Brasil.
1946]                 -

7-V-1177.—_E1 Dux  de  Venecia,
Sebastián  Ziani,  derrota  la  Escua
dra  de  Brbarroja.  Por  esta  acción
el  Papa  le  conçedió  él  dominio  del
Mar  Adriático,  regalándole  un  ani
llo  de  oro.  De  este  hecho  parte  la
tradicional  ceremonia  del  casa
miento  del  Dux  con  el  Adriático.

8-V-l509._Conqujsta  de  Orán.

ll-V-’l809.--_Ahorcándose.  de  un
árbol,  muere  en  Santa  Elena  el  Te
niente  de navío  don Mariano  Tras
bíribil.

12.-V-1741.__La Escuadra  de  dqn
Juan  José  Navarjo  apresa  a  la  fra
gata  inglesa  Nou Pareil.

13-V-1749.El  Conde Fernán  Nú
ñez,  último  Capitán  General  de Ga
leras  que hubo  en España,  muere  en
Cartagena.

l6-V-1784._El  Jefe  dé  Escuadra
don  Ventura  Moreno, muere  en Ma
drid,  en  un  duelo,  por disputa  sobre
ceder  o  no  la  acera.

Se  cuenta  que el  Rey, al  enterar-
se  de los detalles  de su muerte,  dijo:
Moreno  tenía  condiciones  de Gene
ral,  pero  ha  muerto  como un  guar
dianuirina

16-V-l684.__Saqueo  de  Veracruz
por  una  Flota  pirata  al  mando  de
LQrenc liJo.

l8V_l634.__por  haber  perdido
una  Flota  en  Indias,  fué  ajhsticia
do  ei  Sevilla  el  General  de  Mari
na  don Juan  de Benavides  y Bazán.

19-V-1818.__Fajlece  en  Cádiz  el
Jefe  de•  Escuadra  don  Bernardo
Muñoz.

20-V-1500_M  u e r e  Bartolomé
Díaz,  descubridor  del  Cab6de  Bue
na  Esperanza.
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21_V_1506.—MUere  en  Válladolid
el  Almirante  don  Cristóbal  Colón.

24-V-  1543 —Fallece  el  célebre  as
trónomo  Copérnico.

25_V_1817.—Fallece  en  Chiclana
el  Capitán  General  don  Ignacio  Ma
ría  de  Alava.

26-V-1521.—TOIfla  de  Génova  por
las  tropas  y  Escuadra  de  Carios  1.

Destinos  del  mes.

tamento  de  Ferrol,  al  C.  de  F.  don
Jaçobo  Mac  Mahon.

Comandante  de  Marina  de  la  Ha
bana,  al  C.  de  F.  don  Adriano  Sán
chez  Lobatón.

Comandante  de  Marina  de  Vigo,
al  T.  de  N.  de  primera,  don  Juan
Durán.

A  la  Compañía  de  Ordenanzas,
al  Teniente  don  Juan  Sanchiz.

A  los  Astilleros  del  Nervión,  l
Ingeniero  pri1nero  don  José  de
Goytia.

Comandante  del  cañonero  Diii
gente,  al  T.  de  N. don  Juan  Fontán.

Comandante  del  Galicia,  al  T.  de
navío  de  primera,  don  José  Ariño.

Ascensos.

Promueve  a  sus  inmediatos  em
pleos,  a  C. de  F.  don  Antonio  Eulate.
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Teniente  de  N. de  1.a, don  Anto
nio  Alonso y  Rodríguez.

Idem,  don  Gabriel  Cuervo.
Idem,  don  Joaquín  Rovira.
Idem,  don  Federico  Aguilar.
Segundo  médico,  don  Pedro  Ar

nau  y  Andrés.

Hace  25  años
(mayo  1921)              2.411
Nuestra  política  naval,  por  el

Capitán  de  N. J.  Montagut.
*  *  *

Sistema  Alexanclerson  para  Ra
diotelegrafía  y  Radiotelefonía,  por
el  T.  de  N.  Alvaro  espinosa  de  los
Monteros.

Desarrollo  y  enseñanza  de la Hi
giene  en  la  Escuela  Naval  Militar,
por  el  Médico  mayor  Salvador  Cla
vijo.

Los  desembarco3 en la guerra mo
derna,  por  el  C.  de  Infantería,  de
Marina  José  L.  Montero.

Notas  profesionales’

  Alemctflia.—Los aviones
‘1J  gigantes  en  la  postgue
•   ssn1TallsIIIq  rra.

España.—Sobre  el  material  de
aerostación  adquirido  por  la  Aero
náutica  naval  y  consideraciones
sobre  la  aviación  moderna.

Estados  Unkios.—Estu
dio  comparativo  de  los
principales  marinos.

ff  Francia.—Los  aviones
•  LJ  gantes  en  la  postguerra.

*  Composición  y  distribución  de
las  fuerzas  navales  para  el año  1921.

*  Reorganización  de  la  Escuela
•  Superior  de  Maiiná.

*  Características  del nuevo  «de$-.
troyer»  Euseigne-Gabolde.

*  Nuevos - diques  flotantes  encar—
gados  a  Hamburgo.

*  El  problema’ naval  en  la  Cá
•mara  Francesa.

Inglaterra.—Los  avio
nes  gigantes  de  la  post
guerra.         —

*  Política  naval.
*  El  nuevo  petroleró  Olna.
O  Reflexión  sobre  los  parees  de

Jutlandia.

Necrología.

Italia.—Los  aviones  gi
gigantes  en  la  postgue

Contraalmirante  (E. R.)  don Ma
nuel  Quevedo.

Contraalmirante  (E. R.)  don  José
Cervera  y  Rojas.  -

Capitán  de Navío (E. R.) don José
Antonio  Escobar.

Capitán  de  Fragata  don  Luis  Ce
breiro.

Poseía  el  título  de  Oficial Hidró
grafo  y había  mandado,  entre  otros
buques,  la  Nautilus,  el Proserpina  y,
últimamente,  el Río de la Plata.

1946]
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El  relleno  de  ombustible  en  alta  mar  fué  indispensable  a  la
Marina  Norteamericana  para  poder  navegar  en  el  extenso  mar
Pacifico.  En  la  efotoa  se  ve  al  portaaviones  Indepen&essCe  pe

troleando  en  la  mar.



un  folleto  de 40
de  apasionafle

actualidad,  ya
en  su  noble
aspecto  de
adelanto  cien
tifico,  ya  en

•    el  trágico  de
su  poder  des
tructor.  En  el
librito  se  re
coge  l’a  con
ferencia  dada
por  su  autor
en  el  Salón
de  Actos. del
Instituto  Ca-

0

JosÉ  IGNACIO MARTÍN ARTAJO,  S.  J.—
La  Energía  Atómica.  Sus  caracte.
rísticas  y  su  aplicación  para  fines
militares.

(Madrid,  1946).

Se  desarrolla  en
páginas  un  tema

LA  ENERGIA ATOMCA

—

Dividió  su terná  el  ilustrado  con
•ferenciante  en  seis puntos,  tratan—
do  sucesivarnenté  de  la  energía  nu
clear  y del  fundamento  de  su  eva
luación;  trabajos  preliminares  so
bre  la  desintegración  del  átomo;
posibles  soluciones  prácticas  en  el
uranio  (235)  y  el  plutonio  (239);
trabajos  llevados  a  cabo  en  estas
dos  direcciones;  realización  de  las
plantas  de  fabricación;  y,  final
mente,  estudios  inmediatos  para  la
construcción  de  la  bomba  atómica.

Empieza  el  P.  Martín  Artajo  por
describir  el  átomo.  Su  disertación,
extremadamente,  técnica,  no  dejó
lugar  al  conferenciante  para  ha
cernos  recordár  que  hace  más  de
veinte  siglos  Leucipo  y  Demócrito,
con  maravillosa  clarividencia  ima
ginaron  el  átomo.  Para  estos  filó
sofos  griegos,  los  cuerpos  estaban
formados  por  indivisibles  partícu
las,  pequeñísimas  en  sumo  grado,
que  únicamente  se  diferenciaban
en  sus  formas  y  dimensiones.  Poco
ha  tenido  la  ciencia  actual  que
modificar  en  esta  atrevida  hipóte
sis  para  ponerla  de  acuerdo  con
las  más  ‘modernas teorías  físicas.

743

tólico  de Arteá  e Industrias  de Ma
drid,  en  el  pasado  enero.
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En  la  disertación  del  P.  Martín
Artajo—ilustrada  con  claros  y  pe
dagógicos  esquemas—,  el  átomo
aparece  con  la  Infinita  grandeza  de
un  sistema  solar  y  la  asombrosa
pequeñez  de  sus  núcleos,  que  se
mide  por  billonésimas  de  Inilírne
tro.  Aparece  la  célebre  teoría  de
los  quantas,  que  imaginara  Planck,
y  la  mecánica  -ondulatoria  de
Schródinger  y de Heinsenberg.  Tam
bién,  la  idea  de los  neutrones,  des
cubiertos  por  Bothe  y  Becker,  en
Alemania,  supuestos  en  un  prin
cipio  como  radiaciones  gamma,
pero  definidos  últimamente  por
Chadwik,  en  Inglaterra,  como par-

•  tículas  sin  carga.
El  autor  aborda  con  decisión  y

rapidez,  que  no  daña  a  la  claridad,
la  puesta  al  día  del  atrayente  pro
blema  científico  que,  aun  tratada

-  en  términos  generales  y  a  grandes
rasgos,  supone  una  extraordinaria
labor  de  síntesis.  Se  trata  de  poco
más  de  dos  lustros  de  obsesionan’-
te  y  reposado  trabajo  de laborato
rio  sóbre  física  nuclear  por  sabios
dispersos  en  diferentes  partes  del
mundo.  Para  llegar  a  la  bomba  ató
mica  se ha  cumplido  la  mayor  con
centración  de  cerebros  que  regis
tra  la  historia,  en  un-a vertiginosa  -

labor  coronada  por  el  éxito.
El  P.  Martín  Artajo  expone  los

términos  relativos  al  problema  de
elección  del  cuerpo  más  apropiado
para  conseguir  la  reacción  en  ca
dena,  así  como  de  la  substancia
más  apta  para  servir  de  modera
dor.  Considera  las  tres  formas  iso
tópicas  del  uranio,  elemento  iatu
ral  de  peso atómico,  el  más  eleva
do  que  se  conoce;  la  V-234,  lá
V-235  y  la  V-238,  escasísima  la
primera  en  la  Naturaleza;  abun
dantísima  la  última  y  en  la  pro
porción  del  7  por  100 la  interme
día.  -

Tras  de  indicar  la  pauta  segui
da  en  Norteamérica,  a  partir  de

1942,  para  la  obtención  del  ura
nio  V-235, y  del  plutonio,  pasa.re
vista  a  los  procedimientos  de  se
paración  de  isótopos  y  señala  las
dificultades  que  hubo  que  vencer
para  conseguir  el- montaje  de  las,
Instalaciones  que  habían  de  forjar
definitivamente  la  bomba  atómica.
Y  así  llegó  aquella  a4rugada  de
julio  de  1945 en  que  las  colinas  de
Nuevo  Méjico  aparecieron  súbita  y
siniestramente  iluminadas  por  viva
y  apocalíptica  luz,  cuyos  reflejos
alcanzaron  hasta  un  radio  de  256
kilómetros,  según  relató  Sir  Geo
ffrey  Taylor.

No  hay  duda  leyendo  este  tra
bajo,  de  puro  cuño  científico,  que
el  P.  Martín  Artajo  acertó  a  con
densar  en  pocas  páginas  los  datos
fundamentales  y  los  rasgos  más
notables,  np  sólo  de  la  teoría—ne
cesarios  para  la  comprensión  del
tema—sino,  también,  del  proceso
técnicoindustrial  seguido  para  la
realización  de  la  terrible  arma.  Es
un  problema  de  «candente»  actua
-lidad,  que  interesa  a  todos;  al  poco
versado  en  el  asunto,  leorienta  fe
lizmente  hacia  su  conocimiento  y,
a  la  vez,  constituye  el  desarrollo
del  tema  un  acertado  resumen  para
el  ya  iniciado.

«La  bombá  atómica—termina  el
P.  Martín  Artaj o—acabó  con  la•
guerra,  pero  no  nos  ha  traído  la
paz».  Y  acude .a la  mente,  con  este
motivo,  un  llamamiento  a  la  paz
espiritual,  en  este  siglo  crítico  que
amenaza  con  «desintegrar»  a  la
Humanidad,  haciendo  retroceder  ‘al
Tiempo  al  primer  capítulo  del  Gé
nesis,  cuando  la  «tierra  estaba  des
ordenada  y  vacía,  y  el  espíritu  de
Dios  se  movía  sobre  la  haz  de  las
aguas».

S.  G. F.

Iffl
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Anales  del  Instituto  y’ Observatorio
de  Marina.  Observaciones  Meteo
rológicas,  Magnéticas  y  Sísmicas
correspondientes  al año  1944.

(San  Fernando,  1945).

Con  el  acostumbrado  esmero  que
el  Instituto  y Oservatorjo  de  nues
tra  Marina,  extrema  en  sus  perió

dicas  pu
blicaciones

ANALES        acaba  de
aparecer  el

kist5,,to y Observatorio de  Marina   vol u m en
número  se
tenta  de la

$ECCION .•         serie  co —

   ,,,,.,  rr  e s p o n—
diente  a  la

AÑO  1044        Sección deMeteorolo
gía  y  Físi
ca  del Gb
bo.

En  cua—
dros  m
méricos,  de
presenta

ción  tipográfica  excelente,  inser
ta  para  cada  hora  del  año  1944
la  presión  barométrica,  previamen  -.

te  reducida  a  0°  centígrados,  así
como  las  presiones  extremas  y me
dia  para  cada  día.  También,  para
cada  hora  expr-esa las  temperatu
ras,  al  décimo  de  grado;  las  má
xima,  mínima  y media  diarias,  y  la
máxima  radiación  solar  y  mínima
radiación  terrestre.  Análoganente
expone,  en  décima  de milímetro,  la
tensión  del  vapor  de agua,  y la  hu
medad  relativa,  en  fracciones
de  100.

En  las páginas  dedicadas  al  vien
to  Indica,  también  de hora  en hora,
la  dirección  y  la  velocidad  de  la

masa  aérea,  según  los  16  princi
pales  vientos  de  la  rosa;  un  resu
men  de  direcciones  concluyen  este
conjunto  de  observaciones  anerno
métricas.

El  estado  del  cielo,  expresando
la  clase  y  la  intensidad  de  la  nu
bosidad  observadas  cada  día  a  las
‘7 h.,  13 h.,  18 h.,  y  24  h.  A conti
nuación  cuadros  resúmenes  de  to
das  las  antedichas  observaciones
méteorológicas,  así  como  otros  co
rrespondientes  a  los  datos  obser
vados  por  las  Estaciones  semafó
ricas.

Este  trabajo  de  cuidadosa  obser
vación  se  reparte  entre  •cifras  ob
tenidas  por  mediación  directa  y
cifras  deducidas  de  las, gráficas  de
los  aparatos  registradores.  Pero
hay,-  ‘además, una  labor  que  no  se
expone  en  este  libro,  y es  la  redac
ción  con  arregló  a  claves  interna
cionales  de  cientós  de  telegramas
que  se  expiden  durante  el  año  a
observatorios  similares  y  Oficinas
Centrale  de  Meteorología.

Desgraciadamente  esta  ciencia
no  ha  podido  encontrar  en  la
enorme  acumulación  de  cifras  y
observaciones  de  varios  siglos,  las
leyes  matemáticas  y ecuaciones  que
encierren  el  secreto  de  los  tempo
rales  y  de las  calmas,  de  los  fríos  y
los  calores,  de  las  lluvias  y  las  se-.
quías.

Hay  en  ella  dos aspectos:  el  uno
sereno,  reflexivo,  propio  del  hom
bre  de  ciencia  que  en  M silencio  de
su  cuarto  de  trabajo  trata  de  en
contrar  estas  leyes;  otro  es  el  de
charlatanería  profética  de gitana  de
feria.

Como  la  Astrología  quiere  adivi
nar  el  porvenir  de. los humanos  en
las  conjunciones  de  los  astros;  la
Quiromancia  trata  de  encontrarlo
en  las  rayas  de  la  mano;  la  Catop
tromancia  lo busca  en  las  refiexio—
nesde  la  luz en  un  espejo,  y la  Es
capulimancia  en  las  grietas  y  fisu

4-
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ras  de  un  seco hhleso de  animal;  la
Meteorología  quiere  predecir  el
tiempo  leyendo  ciéntos  de  cifras  en
los  papeles  azules  del  telégrafo.

Pero,  salvo  temporales  y  vientos
muy  definidos  y  propios  de  ckertas
resiones,  solo  predicciones  rejiletas
de  titubeos  y  de  reservas,  pueden
hacerse  a  corto  plazo.  Con amarga
ironía•  tenemos  que  4efinir  a  la

-  ciencia  que  nos ocupa corno «el ne
dio  de  averiguar  el  tiempo  qué hizo
el  día  anterior»

La  segunda  parte  de  loí  Ana
les  está  dedicada  al  estudio  del
enorme  imán  terrestre,  dando  cua
dros  horarios  de  la  variación  diur
na  normal  de  la  declinación  mag

-   nética  y  fuerza  horizontal,  regis
trados  por  las  observaciones  direc

-  tas  y  por  los  aparatos  inscriptores.
Se  inserta  un  cuadro  de  perturba
ciones  magnéticas  experimentadas
durante  el  año., Concluye  esta  par
te  con  un  resumen  general  de  va--
lores  medios  anuales,  desde  1891 a
1944,  de  los  elementos  rnagnéticos,
y  con  gráficas  de  algunas  de  las
perturbaciones  registradas.  En  el
espacio  de  estos  54  años  la  decli
nación  disminuyó  constantemente,
llegando  a decrecer  5° 52’;  la  fuer
za  horizontal  aumento  en  0,12 y  la
inclinación  disminuyC3°.

Por  último,  en  la  tercera  sección
dellibro  se  insertan  los  terremotos
registrados  por  la  coleccin  dc pén
dulos  . sismológicos  que  posee  el
Observatorio,  entre  ellos  tres  -cons
truídos  bajo  la  dirección  del  Con-

•    tralmirante  en  la  Reserva  don
Francisco  Graiño,  de  feliz.  recor
dación  para  todos  Jos  que  en  ese
Centro  sirvierofl  a  sus  órdenes.
Hora,  distancia  . epicentral,  ampli
tud  oscilatoria  de  las partículas  te
rrestres;  todos  lOs caracteres  sís
micos  quedan  inscriptos  en  esas
hojas  de  papel  ahumado  que  for
man  parte  del  mecanismo  de  estos
sensibles  ‘auscultadores  de  las  en-

trañas  del  planeta.  ¡ 128!  temblo
res  y convulsiones  de nuestro  mun
do  aparecen  registrados  durante  el
año  por  los  estiletes,  poniendo  así.
en  evidencia  las  fuerzas  que  se
agitan  en  el  interior  del  planeta,
en  una  horrorosa  lucha  de  tempe
raturas  inconcebiblemente  altas,  y
de  presiones,  también  enormes.
•  El  Prólogo  de  estos  Anales  del
Obseryatorio  de San  Fernando,  vie
ne  firmado  por  la  respetable  auto
ridad  científica  de  su  Director,  el

Contralmirante-  Benitez,  y  es  una
prueba  más  de  la  aportación  a  la
Ciencia,  hecha,  continuamente  por
nuestra  Marina.

S.G.F.
MORÁN Siu1ANIEGo, F.—Apuntes  de

••  Termodinámiça  de  la  atmósfera.(Madrid.  Publ.  del  Servicio  Meteo

rológico  Nacional,  Serie  B  (Tex
tos),  núm.  4.  1944. 345 págs.  y  107

-  figuras.)
El  autor  de la  obra  tiene  a  su car

go  la  explicación  de  la  asignatura
de  Meteorología  en  la  Universidad
Central,  como  uno  de  los  primeros
intentos  para  dar  a  los interesados
en  la  materia  algo  más  que  los tra
tados  elementales  que  casi  exclu
sivamente  existen  en  la  misma.
Acomete  el  autor  en su  trabajo,  co
mo  el  títuío  lo  indica,  la  teoría  de
‘la  Termodinámica  del  Aire,  pero
previamente  para  mejor  inteligen
cia  por  parte  de  los  lectores  nove
les,  se  exponen  en  la  obra  algunas
cuestiones  dinámicas  y energéticas.
Las  aplicaciones  fneteororógicas  de
la  Termodinámica  del  Aire  están
expuestas  con una  sencillez  casi es-

•  quemática,  pues  el  autor,  que  por
su  cargo  posee  suficiente  experien
cia  pedagógica,  tiene  por  cosa  pro

Mada  que  los  principiantes  siguen
sin  dificultad  el  estudio  matemáti
co  de los  sencillos  procesos  ideales,

-  pero  se  desconciertan  antc  la  com
plejida4  de  los  fenómenos  atmos

[Mayo746



LIBROS  Y  REVISTAS

pos,  observaremos  que  tal  trans
formación  se  llevó  a  cabo  en  un
sorprendente’  número  de  ocasiones.
Ya  en sus  piimeros  tiempos,  el  va
por  con  hélice  demostró  en  mu
chas  formas  su  superioridad,  en
tanto  que  fué  ensayado  en  buques
tales  corno  el  Archimecles,  en  1838,
aunque  en  aquella  época  tal  dispo
sitivo  era  demasiado  primitivo  y
poco  comprendido  para  ser  adop
tado  con  presteza;  y,  en  vista  del
modo  como  figura  el  remolcador
de  guerra  Rattler-Alecto  en  la  his
toria  de  la  propulsión  por  vapor,
resultará  interesante  hacer  obser
var  que  el  mismo  poderoso  Archi
mecies  fué  remolcado  y  a  buena

•marcha,  por  el  William  Dunston,
remolcador  de  ruedas  dé  mucha
menor  portencia.  No  obstante,  ya
por  el  año  1845, la  Propulsión  por
hélice  había  progresado  .0 suficiente
para  impartir  al  Rattler  tah  indu
dable  superioridad  que  el  nuevo
método  tenía  ya  que  ser  conside
rado  seriamente.

A  pesar de todo, perduraban  toda
vía  muchds  prejuicios  en  favor  del

DR.  G.  buque  de  ruedas,  y  como estos  pre
juicios  eran  compartidos  por  el  Al
mirantazgo,.  sobre  el  que  pesaba  la
responsabilidad  de  las  cláusulas  de
los  contratos  del  Correo,  la  mayo
ría  de  los  grandes  buques  de  línea
continuaron  siendo  de  ruedas,  du
rante  muchos  años. La «Cunafd 0.0»

realizó  diversos  ‘experimentos  con
la  hélice  en sus  barcos  más  peque
ños,  durante  los  primeros  años  de
la  segunda  mitad  del  pasado  siglo;
pero  fué  en el afio  1860 cuando  hizo
construir  su  último  vapor  de  rue
das  y  también  su  primer  buque  de
hélices  (el ‘Scotia  y  el  China,  res
pectivamente).  Fueron  destinados
al  servicio  de  lá  línea  Liverpool -

Nueva  York,  pudiendo  establecerse
ezitre.  ambos  una.interesante  com
paración.  El  Scotia  tenía  un  tone
laje  bruto  de  3.871 toneladas  y  sus
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téricos,  si no se  les ofrecen  depura
dos  de  complicaciones  accesorias.
También  advierte  el  autor  la  am
plitud  con  que  expone  la  Meteoro
logía  coloidal  (capítulo  VII),  pues
piensa  que  tales  cuestiones  no
darán  en adquirir,  por  sí solas, tan
to  desarrollo  como  todo  el  resto  de
la  ‘asignatura. La  obta  se inicia  con
un  breve  repaso  de  las  nociones
indispensables  de  Termodinámica
(principios  básicos  de  la  Termodi
námica,  entalpia,  gases  perfectos  y
el  aire  como gas perfecto),  y siguen
capítulos  sobre  el’ aire  seco  y  sus

•   evoluciones,  el  aire  húmedo  no  sa
turado,  generalidade5  sobre  la  con
densación  de la  atmósfera,  conden
sación  por  enfriamiento  directo, por
mezcla  y por  evaporación;  conden
saciones  por  expansión  adiabática

•   del  aire;  las  precipitaciones  atmos
féricas  y los  diagramas  termodiná
micos  meteorológicos.  Una  relación
de  bibliografía,  con breves flotas  crí
ticas,  avalora  la  obra,  que  de  por
sí  representa  un  considerable  es
fuerzo  en  el dominio de la  Meteoro
logía.  .  -

F1iANK  C.  BOWEN.—Transformacjón
de  Vapores  de Ruedas en  Vapores
de  Hélice.

(The  Marine  Engineer.  Nov.  1945.)

La  «cirugía»  naval  ha  preáenta
do  ‘algunos  aspectos  muy  intere
santes  durante  el  transcurso  del si
glo  pasado;  pero,  desde  el  o unto
de  vista  del  ingeniero  naval,  el  más
interesante  ha  sido,  indudable
mente,  la  transformación  de  los
antiguos  vapores  de  ruedas  de  pa
letas,  en  vapores  provistos  de  hé
flçes.  Al  considerar  ‘aquellos tiem
1946]
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rue4as  eran  accionadas  por  máqui
nas  laterales,  que  esarrollaban
una  potencia  de  4.900 1.  H.  P.,  a
una  presión  de  25  libras  por  pul
gada  cuadrada.  Llevando  1.800 to
neladas  de  combustible,  consumía
diariamente  164 toneladas  de  car

ma  de  ñudo  menos  que  la  del  Sco
tía;  consumía  82 toneladas  por  día,
o  3,3 libras  por  1. H. E. y hora.  Con
160  pasajeros  de  primera  claseS y
771  de  tercera,  podía  llevar  1.050
toneladas  de  carga,  de  manera  que
se  puede  juzgar  claramente,  según

bón  y  3,65 libras  por  1. H. P.,  nave
gando  a  14 nudos  su  máxim’a velo
cidad.  Podía  transportar  1.400  to
neladas  de  carga,  con  alojamientó
para  300  pasajeros  de  primera
clase.

El  China  era  de  2.529 toneladas,

•  tales  datos,  de  la  economía  com
parada  de  ambos  buques.

Unos  ctiantos  años  más  tarde,
cuando  ya  se  disponía  de  mayor
experiencia,  un  barco  de  cabotaje
escocés,  dé  ruedas,  fué  provisto  de
hélice.  Antes de su conversión p2día

estando  equipado  con  máquinas  os
cilantes,  con  reductor,  Ide 80  pul
gadas  y cuarto  por  66, que  desrro
lIaban  una  potencia  de 2.250 1. H. P.
a  una  presión  de  22  libras.  Lleya
ba  1.100 toneladas  de  combustible
y  su  velocidad  máxima  era  de  13,9
nudos,  lo que  sólo supone una  déci

llevar  400  toneladas  de  carga,  a
7,5  nudos  y  consumiendo  24  tone
ladas  por  día,  en  tanto  que,  al  ser
provistos  de  hélice,  podía  cargar
hasta  800 toneladas,  10,5 nudos  por
hora  y  con  un  consumo  de  8 tone
ladas  por  día;  pero  será  justo  te
ner  en  cuenta  que  en  el  caso  de

•            [Mayo
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que  se  trata,  las primitivas  máqui
nas  eran  viejas  y de  modelos  ant!
cuados.

Así,  un  buen  número  de vapores
de  ruedas  fueron  convertidos  en
vapores  de hélice,  bien  antes  de sa
lir  de  los  astilleros,  bien  después
de  haber  sufrido  algún  desgaste.  La
instalación  en  el  Rattler;  cuya  eje
cución  produjo  nó  pequeño  revue
lo,  fué  proyectada  conforme  al  an
tiguo  método  de propulsión,  y,  aun
que  el  barco  fué  alargado  por  la
popa  para  recibir  la  hélice,  resultó
bastante  desmañado  y  los  perfiles
de  la  parte  posterior  quedaron  muy
defectuoso.  Varios  años  antes,  el
famoso  Great  Britain  había  sido
planeado  como  barco  de  ruedas  y
cambiado  en  la  misma  forma  an
tes  de  su  botadura;  pero  ks  casos
más  interesantes,  en  mucho,  fue
ron  ‘aquellos en  que  los  barcos  ha
bían  ya  prestado  algún  seryicio an
tes  de  la  conversión.  -,

LAS  CONVERSIONES EN
FRANCIA

Entre  éstas,  las  más  dignas  de
mención  fueron  las  realizadas  por
la.  Compañía  General  Transatlán
tica  en su  antigua  flota  postal.  Las
once  primeras  embarcaciones  eran
todas  vapores  de  ruedas,  en  parte
debido  a  que  no  se  tenía  mucha
confianza  en  la  hélice,  y  en  parte
porque  sus  propietarios,  que  ha
bían  fundado  el  primer  servicio im
portante  de  vapores  franceses,  no
consideraban  prudente  remover  el
alojamiento  de  la  primera  clase  de
su  posición  tradicional  en  la  popa,
recelando  de  seguir  teniendo  las
mejores  cabinas,  situadas  inmedia
tamente  por  encima  de  la  vibrante
hélice.  Pero en vista  de los sorpren
dentes  éxitos  de  los barcos  con  hé
lice  de  la  «Inman»  y  la  «Cunard»,
con  las  que  estaban  en  competen
cia’,  la  «Transatlántica»  se  decidió
pronto  a convertir  tres  de  las ocho

embarcaciones—el  Pereire,  el  Vifle
de  París  y  el St.  Laurent—,  con  las
cuales  empezó  en  1862. Estas  em
barcaciones,  al  ser  construídas  y
aparejadas  como bergantines,  eran
de  3.200 toneladas,  y sus  dimensio
nes,  de  344  1/2  pies  de  largo  por
42  1/2  de  ‘ancho  y  32  1/4  de  ca
lado;  su  potencia  era  de  3.200
1.  H.  P.,  y  su  velocidad,  a  prueba,
de  13 3/4  nudos.  Tenían  alojamien
to  solamente  para  200 pasajeros  de
primera  clase.  Pará  recibir  la  hé
lice  tuvieron  que  ser alargadas  has
ta  370 3/4  pies  y  provistas  ‘de m
quinas  de  triple  cilindro,  de  60  y
80  por  48 pulgadas,  con  lo que  pu
dieron  alcanzar  una  velocidad  de
15  1/4  nudos.  Con el  tiempo,  los  11
barcos,  primitiyamente  de  ruedas,
fueron  transformados  con  la  intro
ducción  de  la  hélice,  y  dos de  el1o
con  héliées  gemelas.

Varios  antiguos  vúpores  de  rue
das  del  Atlántico  fueron  también
convertidos  en  vapores  de hélice,  o
en  vapores  de  hélice  gemela,  una
vez  vendidos..  El  Hibernia,  de  la
«Galway»,  de  1861;  el  Seine,  de  la
«Royal  Mail  Steam  Packet  Compa
ny>  (Compañía  Real  de  Vapore
Correos  y  Mercantes),  de  1859, y  el
Scotia,  de la  <Cunard», que  ha  sido
ya  mencionado,  fueron  los más  no
tables  de  entre  ellos  y  cumplieron
a  maravilla  con  su  nuevo  trabajo.

LOS  VAPORES  DE  LAS
GRANDESLINEAS  GENE

RALES

Por  razones  de  alta  economía,  la
conversión  de  los  vapores  que  ha
bían  de  recorrer  largas.  distancias
fué  aún  más  importante  que  la  de
los  del  Atlántico.  El  ‘primer  barco
de  la  «P. & O.» que hubo  de ser  so
metido  al  ‘alargamiento  de  su  es
lora  y  transformado  en  vapor  de
hélice  fué  el  Sultán,  construído  en
1847,  que  en  su  origen  era  de  1.090
toneladas-y  estaba  movido por  una
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máquina  con  guimbalete,  de  400
1.  H.  P.,  a  una  presión  de  ocho  li
bras  por  pulgada  cuadrada.  Fué
alargado  en. siete  pies  y  convertido
en  vapor  de  hélice  en  1855, prove
yéndole  de  una  máquina  de  émbo
los  anulares,  de propulsión  directa,
con  bao,  trabajando  a  una  presión
de  12  libras,  todo  lo  cual,  si  bien
le  hizo  aventajar  muy  poco  en
cuanto  a velocidad,  le  permitió  po
der  proveerse  de  carbón  para  die
ciséis  días,  en  lugar  de  para  ocho,
y  transportar  una  carga  aproxima
damente  de  200  toneladas  más.
Cuando  la  «Unión Line»  compró  el
Nyanza,  en  1873, último  vapor  de
ruedas  de  la  «P.  &  O.»,  lo  alargó
en  17  pies,  convirtiéndolo  en  un
vapor  de hélice,  y,  aunque  su  fuer
za  motriz  era  considerablemente
inferior,  pudo  seguir  manteniendo
su  superioridad  en los viajes  al Cabo
durante  varios  años.  El  Shannon,
de  la  «Royal  Mail  Steam  Packet
Company,  fué  otro  caso  que  atrajo
la  atención  en  aquel  tiempo.  Su
máquina  lateral,  duplocilíndrica,
fué  sustitufda  por  otra  «com
pound»,  que  incrementó  su  veloci
dad  en unos  nudos,  con la  mitad  de
consumo  de  carbón,  de  modo  que,
inmediatamente,  superó  la  maizca
entre  Southampton  y  las  Indias
Occidentales;  pero,  por  desgracia,
pereció  en  un  naufragio  en  uno  de
los  viajes  de  vuelta.

LOS  BARCOS QUE ATRA
VESABAN EL CANAL

Como  adición  a  los  yapores  que
surcaban  el  Océano,  un  buen  nú
mero  de  paquebotes  que  atravesa
ban  el canal  fueron  también  objeto
de  la  conversión,  algunos  de  los
cuales  continuaron  con’ los servicios
del  Correo  y  pasajeros,  mientras
que  otros  se  dedicaron  exclusiva-

-   mente  a  la  carga,  ofreciendo  estos
últimos  la  particularidad,  en  su
conversión,  de la  hélice  gemela. In

cluyeron  en su  esfera  de acción va
rios  servicios  de  los  Ferrocárriles
del  Este,  Oeste  y London  & Noroes
te,  corno  complemento  a  los  otros
que  pertencían  a  lo  que  son  ahora
la  «Batavier  Line»  y la  «Isle of  Man
Steam  Packet  Company»  (Compa
ñía  de  Vapores  Mercantes  de  la
Isla  del  Hombre).  En  el  caso  del
Duchess  of  Sutherland—que  aten
día  al ferrocarril  de London & Nor
oeste—,  el  cual  no  fué  alargado
cuando  Lairds  le  impuso la  conver
sión,  las  cubiertas  de  popa  y  proa,
así  como, los  camarotes,  fueron  res
petadas  como alojamiento  para  los
oficiales  y tripulación,  mientras  que
el  espacio  entre  aquéllas,  que había
estado  ocupado  por  las  ruedas,  fué
sobrecubierto  y  usado,  como  espa
cio  sobrante  para  transportar  ga
nado.

En  todas  estas  conversiones,  muy
raramente  fué  posible  salvar  parte
siquiera  ‘del antiguo  materiad;  aún
las  calderas  tuvieron  que  ser  cam
biadas  por  otras  que  trabajasen  a
más  alta  presión,  si bien  ocasional
mente  hubo  intentos  de utilizar  las
antiguas  máquinas  para  llevar  el
árbol  de  la  hélice  a  través  de  un
complicado  ‘arreglo  del  aparejo.
Ocioso  es  decir  que, en  muy  conta
das  ocasiones, estos  intentos  fueron
coronados  por  el éxito,  y  en la  ma
yor  parte  de  los casos, lo mejor  que
pudieron  hacer  los propietarios  fué
vender  la  maquinaria  para  ser  ins
talada  en  otro barco  que  las tuviera
ya  bastante  gastadas.

UNA  DE  LAS ULTIMASCONVERSIONES

La  más  sorprendente  de todas  las
conversiones  es  relativamente  re
ciente,  esto  es,  la  conversión  efec—
tuada  por  A  &  J.  Inglis,  del  yate
real  egipcio  Mahroussa,  en  1905.
Había  sido construido  para  el  Khe
dive  en  1865, por  Jacobo  Samuda,
de  Poplar,  como  un  vapor  de  rue
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das  de  hierro,  de  2.933 toneladas,
provisto  por  Penn,  dé  Greenwich,
con  dos máquinas  oscilantes  de do
ble  cilindro;  alimeñtado  con  el  va
por  de  siete  calderas,  y  alcanzando,
cuando  era  nuevo, una  velocidad  de
18,5  nudos.  Esta  constitución  le
concedió  el  título  de  ser  el  vapor
más  rápido  que  crúzaba  los mares;
pero  en  1892 sólo cinco  de  sus  cal
deras  podían  utilizarse,  siéndole
imposible  alcanzar  una  velocidad
mayor  de  11  1/2  nudos.  Cuándo  cF
nuevo  Khedive  subió  al  trono,  so
licitO  un  nuevo  yate;  pero  los fun
cionarios  que  tenían  el  control  de
sus  finanzas  le  concedieron  sola
mente  la  modernización  del  viejo
vapor  por  un  coste  de  110.000 11-
bras.  En su  viaje  a  la bahía  de  Cly
de  para  ser  reálizado  el  trabajo,
consumió  1.750 toneladas  de carbón,
empleando  tréce  días  y  tres  cuar
tos  en  la  travesía.

Fué  convertido  en  un  yate  de
turbina  con  tres  hélices.  Las  turbi
nas  Parsons,  de  5.500 H.  P.,  sobre
el  árbol  de  la  hélice,  fueron  insta
ladas  una  a continuación  de la otra,
alimentadas  por  cinco  calderas
Scotch.  de tubos  aislados.  El contra
to  estipulaba  una  velocidad  de  16
nudos,  funcionando  solamente  con
cuatro  calderas  de  presión.  En  sus
pruebas  alcanzó  una  velocidad  de
17  1/2  nudos.  - El  espacio  ganado
en  las  ruedas  y maquinaria  permi
tió  que  el  salón  real  fuera  amplia
do  e instaladas  nuevas  cabinas.  Es
taba  aún  en  estado  de  buen  servi
cio  al  estallar  la  últifria  guerra,
funcionando  perfectamente  las má
quinas  y hélices  en  el  antiguo  cas
co,  digno  de  admiración  por  más
de  un  motivo.

Nuevo  plan  de estudios  de la  Escue
la  Especial  de Ingenieros  Navales.

(IngenieÑci  Naval.  Feb.  48.)
Continuando  con  la  publicación

de  documentos  que  Ingeniería  Na
val  viene  insertando,  en  relación
con  la  .,Asamblea del  Profesorado
Profesional  y  Técnico,  en  el  núme
ro  a  que  nos  referimos  se  reseña
el  nuevo  plan  de  estudios  de la  Es
cuela  Especial  de  Ingenieros  Nava
les,  que, aunque  no  definitivo,  mar
cará  un  importante  paso  hacia  el
que,  en un  próximo cercano,  deberá
fijar  oficialmente  el  plan  de  estu
dios  de  los  futuros  Ingenieros  Na
vales.  -Plan. propuesto  por  la  supe
rioridad  y cuya  aprobación  se  con
sidera  urgente..

En  él  se  señalan  las  condiciones
para  el  ingresd  y los  cursos  dentro
de  la  Escuela  en  seis  años,  especi
ficando  las prácticas  finales  de cada
curso.  .  -

R.  DE LA  G. jjj

1
(Revista  de  Marinha.  22-111-46. Nú-

mero  extraordinario.)Con  motivo de  la visita  a  la  bella
capital  portuguesa  de  una  División
de  la  «Home Fleet»,  la  Revista  de
Marinha  del  país  vecino,  que dirige
el  conocido  escritorde  asuntos  na
vales  Mauricio  de  Oliveira,  ha  pu
blicado  el  día  22  de  marzo  un  nú
mero  extraordinario,  que  es,  desde
el  principio  al  fin,  una  salutación
a  la  Marina  de  Guerra  inglesa  y
al  Imperio  Británico,  con  el  que
Pórtugal,  desde  hace  más  de . qui
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nientos  años,  mantiene  una  amis
tad  que ni  los acontecimientos  gue
rreros  más  importantes,  guerra  eu-
ropea  (1914-18) y  la  última,  mun
dial,  han  sido  capa  de  enturbiar.

Encabeza  el  número  a  que  nos
referimos  un  artículo  dando  cuenta
de  la  llegada  al  Tajo  de una  Divi
sión  de  la  Flota  Inglesa  del  Medi
terráneo,  compuesta  por  el  Nelson
y  una  flotilla  de  destructores,  bajo
el  mando  del  Almirante  sir  Neville
Syfret.  Después de señalar  la legen
daria  alianza  que  mantienen,  desde
1384, ambas  naciones,  alianza  pues
ta  de. manifiesto  en  la  contribución
de  sangre  del  Cuerpo  Expediciona
rio  Portugués  en la  penúltima  gue
rra  y  en  la  cesión  en  el  momento
•oportuno  en  la  pasada  contienda
de  sus  bases  de las  Azore,  decisión
que  tanta  influencia  tuvo  en la  lla
mada  «batalla  del Atlántico»,  y ter
mina  dando  la  bienvenida  a  los
marinos  ingleses.

En  otro  artículo,  encabezado
(Nelson  y  el  Marqués  de Nisa»,  re
montándose  al  año  1798, se  reme-
mora  la  época  napoleónica  y  la
•proyectada  invasión  del  triunfante
Enperador  francés,  de las Islas  Bri
tánicas.  Tolón y  Génova,  en  manos
francesas,  parecían  los  principales

puntos  de  concentración.  La  vigi
lancia  de  los movimientos  del  ene
migo  en  el  Mediterráneo  Xué enco
mendada  al  Almirante  Nelson.  Re
latándose  a  continüación  •a  expe
dición,  que, al  mando  del Almirante
Brueys,  terminó  en  el  desembarco
y  batalla  de  Aboukir, prólogo  de la
ansiada  conquista  de  Malta,  para
de  allí  saltar  a  Egipto  y  apoderar-
se,  para  Francia,  del  Mar  Rojo.  Se
menciona  el  ataque  de  Nelson  a  la
Escuadra  de  Brueys,  fondeada  en
Aboukir  (1  agosto  1789), que  ter
minó  con  la  derrota  de  ésta,  pere
ciendo  en  ella  el  Almirante  fran
cés.  Tres  meses  antes  de  esta  gran
victoria  de  Nelson,  el  Contraalmi
rante  portugués  arqués  de  Nisa
es  nombrado  Comandante  de  una
Escuadra,  con  la  misión  dé  colabo
rar  con  los  inglesés  en  la  campaña
del  Mediterráneo.  Días  antes  del
combate  de Aboukir,  el  Marqués  de
Nisa  recibe  la  orden  de lord  Jervis
de  incorporarse  a  Nelson,  encon
trándose  en  las Azores. El  15 de ju
lio  pasaba  el Estrecho  de  Gibraltar,
y  en  los  primeros  días  de  agosto
llegaba  a  Nápoles, cuando  ya había
tenido  lugar  la  derrota  de la  Escua
dra  Francesa.  De Nápoles  se  dirigió
el  Marqués  de Nisa  a  Alejandría,  y
no  encontrando  allí  a  la  Escuadra
Inglesa,  continuó  su  busca,  reci
biendo  el 16  de septiembre  la  orden
de  bloquear  Malta,  en  cuya  misión
continuó  hasta  ser  relevado  por
tuerzas  de  la  propia  Escuadra,  que
mandaba  Nelson.

Después  de  lamentar  en  otro  ar
tículo  que  Portugal  no  tenga  ac
tualmente  un  buque  de  guerra  que,
perpetuando  el  nombre  del  Mar
qués  de  Nisa,  hubiese  podido  con
templarse  al  lado  del  Nelson  en  el
magnífico  estuario  del  Tajo,  glosa
la  Historia  Naval  Británica  en  la
época  nelsoniana,  desde  el  Nilo  a
Trafalgar.

Se  anunçla  un reportaje  com
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pleto  de  la  estancia  de  la  Escua
dra  Inglesa  en  aguas  lisboetas  en
el  próximo  numero  de  la  Revista
de.  Marinha.

R.  DE LA G.

•    Cusideraciones  acerca  de la  propul
sión  de  ios buques.

Un  corresponsal  manifiesta  qúe
es  probable  que  se  produzcan  pro-
fundos  cambios  en  los  métodos  de

•    propulsión  y  opina  sobre  la  mejor
manera  de  resolver  la  cuestión.

Durante  las  últimas  semanas  se
ha  puesto  bien  de  manifiéstó  la  ca-

-    pacidad  de  la  industria  de  cons
trucciones  navales,  sometida  du
rante  la  guerra  a un  penoso y com
plicado  régimen  de  reglamentacio
nes  y  medidas  restrictiva&  Pero
ahora,  terminada  la  contienda,  las
solicitudes  de  contrato  son  apresu
radamente  propuestas  y  aceptadas

•  por  las empresas  constructoras,  con
•  las  consiguientes  responsabilidades

que  ello  supone.  Para  llenar  las
necesidades  del  tráfico  de  la  post
guerra,  lo  primero  que  se  precisa
son  los buques  necesarios.  Es  natu
ral  que,  pQr lo  general,  los  barcos
y  máquinas  que  se  soliciten  sean
de  tipos  ya  bien  cohiprobados  y
aceptados.  Durante  el  transcurso
de  los  últimos  seis  aflos, la  maqui
naria  naval  se  ha  restringido  a
unos  cuantos  tipos  predominantés,
dentro  de  cada  categoría  de  pro
pulsión  por  vapor  o  por  motores

•  Diesel.
Probablemente,  aun  transcurrirá

19461 -

algún  tiempo  ants  de  que  se  ini-
cje  una  marcada  diferencia  en  los-
nuevos  tipos,  o  en  los- que  todavía
no  han  llegado  a  alcanzar  mucha
popularidad.  Pero con  el incremen
to  de  la  competencia  mercantil  en
tre  las  empresas  constructoras,  que
seguramente  tendrá  lugar  una  vez
que  se satisfagan  las más  apremian
tes  necesidades,  es lógico prever  que
las  empresas  constructoras  tendrán
mejor  ocasión  de  ofrecer  innova
ciones  y  mayor  diversidad  de  tipos
en  lo  referente  a  los  sistemas  de
propulsiÓn.  Esto  es lo natural,  pero,
en  - cambio,  resultaría  nás  conve
niente  que  no  se  perdiese  tiempo,
ni  se  malgastase  dinero  en  experi
mentar  ciertos  tipos  que  quizás  no
merezcan  - su  ulterior  desarrollo  y
no  respondan  a  las  esperanzas  que
han  despertado  en  sus  partidarios.

Sinceramente,  consideramos  que
en  tales  casos  sería  conveniente
recurrir  a  la  «British  Shipbuilding
Research  Assoeiation»,  la  que  exa
minaría  los  proyectos  de  los  nue
vos  dispositivos  que• se  le  sometie
sen,  y, si resultasen  aceptados  como
merecedores  de  subsiguiente  inyes-
tigación,  podría  prestar  su  ayuda
económica  y su  asistencia  para  que
fuesen  construidos  e  instalados  en
un  buque.  Los  ensayos  y  los  resul
tados  serían  observados por  los téc-.
nicos  de  tal- entidad,  que  podrían
publicar  el  correspondiente  infor
me.• L’a cooperación  ç-l  dicha  aso
ciación  en  el  desarrollo  de  uñ  nue
vo  motor  u btro  dispositivo  para  la
propulsión  constituiría  una  valio
sa  garantía  de  que  la  innovación
eran  esencialmente  práctica  y  de
que  merecía  ser  çonsiderada  por
los  Ingenieros  navales.  Por  supues
to,  la  «Parsons  & Marine  Enginee
ring  Turbine  Research  &  Develop
ment  Assotiation»  se encargaría  de

-  lo  referente  a  las  nuevas  turbinas;
lncluyendo  las  turbinas  de  gas.  -

(Marine  Engineei.  Dic.  1945.)
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DÓUCET, J .—Álgunos  tipos  de  grúas
amencanai.     -

(Journal  de  la  Marine  Mercliande.
14  febr.  1946.)
La  des&ucción  sistemática  : de

todo  el  material  portuario  en  las
costas  europeas,  por  uno  y  otro
bando  combatiente,  motivaron  que
Las fuerzas  americanas,  a  su  llega
da  a  Europa,  tuvieran  que  traer
consigo  una  enorme  cantidad  de
máquinas  que  sustituyeran  a  las
desaparecidas,  para  las  maniobras
múltiples  de  embarque  y  desem
barque.  Estas  máquinas  elevadoras
pueden  dividirse  en  dos  gfupos:
grúas  flotantes,  de  una  tuerza  má
xima  de  75  toneladas,  que  fueron
enviadas,  desmontadas,  a  Inglate
rra,  armadas  allí  y  luego  remolca
das  a  través  del  Canal  de la  Man
cha,  y  grúas  terrestres,  que  a  su
vez  se  subdividen  en  grandes  grúas
portuarias  propiamente  dichas,  de
pórtico,  qué  se  desplazan  a  lo  lar
go  de  lo  muelles,  y  otras  más  pe
queñas  montadas  sobre  carretillas,
y,  en  ciertos  Ocasos, sobre  rue
das  de.  neumáticos.  Una  de  las
grúas  más  empleadas  fué  la  lla
mada  «jvlarion», sol*é  pórtiéos,  con
una  fuerza  de  15,5 toneladas,  radio
máximo  de giro  de  la  flecha  de  18
metros,  máxima.  elevación  de  la
carga  desde  el  nivel  del  suelo  de
22,5  metros,  velocidad  de  elevación
de  45  m. por  minuto,  velocidad  de
rotación  de  la  grúa  de  dos vueltas
por  minuto  y  velocidad  de  despla
zamiento  de  la  grúa  de  22,5 m.  por
minuto.  La  fuerza  motriz  de  estas
grúas  .consiste  en  un  motor  de seis
cilindros  «Buda» de  180 HP.  a  1.120
vueltas  por  minuto.  Existe  otro  mo
delo  de  grúa  «?vlarion» que  eleya
como  máidmo  tres  toneladas  de
peso.  En  uno  y  otro  modelo  la
transmisión  de  la  fuerza  a  los  di
versos  mecanismos  se.  efectúa  a
partir  del  motor,  únicamente  por

medios  puramenW  mecá’nicos. LQs
diferentes  movimientos  son obteni

-  dos  por  el  juego  de  embragues  ac
cionados  desde  un  puesto  de  man
do  en  donde  el maquinista  obra  por
transmisión  pneumática,  y  el  aire
necesario,  a  la  presión  de 7 kgs. por
cm.2, es facilitado  por un  compresor
Vilbiss  accionado  por  el motor  con
ayuda  de  una  correa  de  trans
misión.

DR.G.

Lawis,  F.  B.—Vibraciones  de  la
hélice.

(Ingeniería  Naval:  Nov.  1945.)
La  «vibración  de  hélice»,  es  la

producida  en  el  casco  de  un  buque
por  la  acción  de  sus  propulsores.
Las  exigencias . de  elevada  veloci
dad  y  gran  potencia  de  los  buques
modernos,  dan  a  este  problema  una
importancia,  a  la  vez  que  dificul
tad  crecientes.  Existen  dos  tipos
de  «vibración  de  hélice»:  a) Vibra
ción  no  compensada,  con  frecuen
cia  igual  al número  de revoluciones,
originada  por  la  falta  de  equilibrio
mecánico  de  os  propulsores,  y. b):
Vibración  debida  a  la  pala,  cuya
frecuencia  es  igual  a  aquélla,  en
que  las  palas  pasan  por  un  punto
determinado.  Las  condiciones.  dé
cavitación  tIa4l  lugar  a  veces  a una
vibración  irregular  que  no  puede
clasificarse  fácilmente  en  una  base
de  recuencia  y  a  menudo  con  c
rácter  más  bien  de zumbido  que  de
ribración.  Como  la  vibración  de
pala  es la  que  más  frecuentemente
aparece  en  los  buques  que  funcio
nan  con. hélice,  es de  ella  de  la  que
principalmente  se  ocupa  el presen
te  artículo.  La  variación  de  fre
cuencia  de  la  pala  produce,  invaL
riablemente,  una  de  las  fo’rmas de
vibración  más  elevada.  La  vibra
ción  vertical  de  flexión  de .  cinco
nudos  es  corriente  en  un  buque, de
180  a  200 metros  de  eslora.  Pueden
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existir  igualmente  aumentos  loca
les,  y uno  de los  tipos más  frécuen
tes  es  la  vibración  «de tambor»  en
las  cubiertas  sin  puntales.  El  autor
expone.  diversos  métodos  de  ensa
yos,  dificultados  por  la  imposibili

-   dad  de  operar  con  modelos,  ensa
yos  que  dieron  por  resultado  la
comprobación  de  que  la  mayor
parte  de  la  fuerza  vibratoria  se
produce  a  partir  de  las  presiones

•   0variables  que  actúan  directamen
te  sobre  la  superficie  del  casco más
bien  que  de  las  Zu’erzas variables
de  las palas  de .a  hélice  que actúan
sobre  el  casco  a  través  de  las  chu
maceras.

DR.G.

La  flota  mercante  bancsa.
(Journal  de  la  Marine  Merchande.

7febr.  1946.)
Segúñ  una  recentísima  estadís

tica  publicada  en  el  semanario
francés  a  que  se  hace  referencia,  el
número  de  Compafiías  de  Navega
ción  existentes  en  la  actualidad  en
Francia  y  su  respectivo  tonelaje
es  óomo sigue:

La  Flota  mercante  francesa  con
taba  ‘en  1.’’ de  enero  de  1938  con
2.958.000  tóneladas.

.DR.G..

BAXES, JAMES L.—Lo5  grandes  bu
ques  para  líneas principales  de na
vegación.

(Journal  de  Za Marine  Merchande.
7  febr.  1946.)

Se  iefiere  el  artículo  a  los  gran
des  buques de  pasajeros  que los  Es
tados  Unidos  proyectan  construir
y  algunos  de  los  cuales  ya  se  en
cuentran  en gradas.  Durante  Ja  pa
sada  guerra—dice  el  autor—_los
grandes  transatlánticos  se  han  re
velado  como  poco  aptos  para  ser
convertidos  en  portaaviones  o cru
ceros  auxiliares,  y  en  cambio  han
prestado  grandes  servicios  como
transportes  de  tropas.  Esto  habrá
que  tenerlo  en  cuenta  de  aquí  en
adelante  en los proyectos. Se calcu
la  que,  no  obstante  los  grandes
progresos  del avión  como transpor
te  de  viajeros,  los  grandes  buques
de  transporte  han  de  ser  útiles  por
lo  menos  durante  una  veintena  de
años.  Pasa  el  autor  revista  a  las
grandes  unidades  que  Prestaban
servicio  antes  de  la-  guerra  (el
Queen  Mary,  Queen  Elizabeth,  Nor
mandie,  Rex,  Bremen,,  etc.)  y  expo
ne  luego las  características  que  de
berán  tener  los  aparatos  motores

-  de  estos  buques  en  el  futuro:  tur
binas  reducidas,  vapor  a  63  kg.  y

4
4

14
2

Compañías  con  más  de  soo.ooo  toneladas,  y  un  total  de‘...

1  entre  50.001  y  500.000  toneladas,  y  un  total  de...
5  25.001  )‘.  50.000     »     »  5

»       »  20.001  y  25.000     5     »      5

1.301.000
270.000

496.000

toneladas.
»
»

6 )) 5 15.001  y  20.000 5 5 »
45.000 5

50 » 5 10.001  y  15.000 » » »
502.000 5

21 5 5 5.001  y  so.ooo » »
524.000

54 » 1 1.001  y  5.000 5 » »
•..- 152.000 ))

39 5 » 500  y    i:ooo » ,, .  1

123.800

27.039
»

»

‘54 . . 2.640.830 5

485°,  dos hélices,  de  25.000 a  50.00Ó
•  CV,  tres  grupos  electrógenos,  et

cétera.  Las  formas  del  casco serán
de  «U» hacia  popa  y  de  «V» hacia

1946]
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bre  todo  el  litoral  2.720 cascos  de
buques  obstruyendo  el  tráfico,  unos
hundidos  por  los  alemanes,  otros
por  los  ingleses  cuando  abandona
ron  el  Continente  y  otros  por  efec
to  de  los  bombardeos  aéreos.  De
650  faros  que  existían  en  el  litóral
antes  de la  guerra,  135 fueron  des
truídos  por  los alemanes,  y  de otros
659  aparatos  ópticos  de  señales,
desaparecieron  220,  juntamente
con  35 aparatos  de  señales  sonoras,
28  radio-farOs  y  12  buques-faroS.,
La  administración  francesa  se  ha
preocupado  en  remediar  rápida
mente  este  estado  de cosas, y pues
to  que  deberá  hacerse,  casi  todo,
de  nuevo,  ha  introducido  reformas
radicales  en  los  sistemas  de  bali
zamiento  de  costas.  El  4e  seña1s

DR.  G.  utilizado  hasta  ahora  se  remonta  al
‘año  1890, pero  en  1936 hubo  ya  un
acuerdo  internacional,  realizado
bajo  los  auspicios  de  la  Socied’ad
de  las  Naciones,  para  reformarlos.
Estas  innovaciones  se  refieren  a  las
luces  de  posición,  de  cambios  de
derrota  y  al  llamado  «sistefla  car
dinal»,  es  decir,  una  serie  de  se
ñales  que  rodeen  a  un  punto  peli
groso  y  que  permitan  indicar  en
qué  dirección  se  encuentra.  El  Ser
vicio  Hidrográfico  de  la  Marina
francesa  está  actualmente  entre
gado  a  una  gran  actividad  con  ob
jeto  de  ir  renovando  las  señales  del
-litoral,  de  acuerdo  con  un  sistema
más  lógico  y  moderno.

DR.G.

proa,  para  aumentar  la  superficie -

de  puentes,  aunque  esto  implique
una  ligera  resistencia  hidrodiná
mica.  Se  proyecta  la  construcción
de  paquebotes  para  servir  cinco  11-
neas  principales:  1.a Nueva  York-
Europa  Occidental  (8.000 millas  de
radio  de  acción).  2.  Nueva  York-
América  del  Sur,  con  repuesto  de
combustible  en  Trinidad  (12.000
tnillas).3.a  Nueva  York-Puertos  del
Mediterráneo  (9.000 millas).  4a  San
Francisco-China,  Japón  y  Manila
(14.00P  millas).  5a  San  Francisco-
Australia  y  Nueva  Zelanda  (16.000
millas).  De acuerdo  con  estos  cinco
itinerarios  el  autor  expone  un  cua
dro  de características  de las  unida
des  respectivas  de  servicio  en  las
mismas.

RouvlLLE,  A.. DE.—El acceso  a  nues
tros  puertos  y  su  balizamiento  ac
tual.

(Journal  de  la  Marine  Marcliande.
14  febr.  1946.)

El  autor  del  artículo  se  refiere
en  primer  lugar  al  lamentable  es
tado  de  los  puertos  y  demás  insta
lacioneS  del  litoral  francés,  cuan-.
do  terminó  la pasada  guerra.  Cuan
do  Francia  fué liberada  existían  so-
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doce  horas’  se  han
producida  incerdios  en cuatro  buques
a;cIados  en  el  puerto  de  Liverpool.
Cuando se trabajaba para extinguir  el
siniestro  del  «Drottingho1m» se  pro
dujo  ottO  en  el  trasatlántico  “Sam
dak»,  que  estaba en’ el  muelle adya
cente.  Anteriormente  fueron  sofocados
incendios  en  los  buques «Tudor  Star))
y  «Ayrshire Coast». La  Policía  inves
tiga  la  posibilidad  de  que  se trate  de
una  acción  deliberada.

*  7-111.—En  Casablanca  y  a
bordo,  del  submarino  ,Orphe  que
se  encontraba  fondeado  en  aquel
puerto  se  ha  producido  una  explo
sión  seguida’ de  incendió  que  pudo
ser  sofocado. El incidente  currió  el
día  3  de  marzo,  y  la  explosión  se
produjo  en  la  sala  de’ acumulado
res.  Ha  habido  dos muertos  y  diez
heridos.

‘‘  8-111.—En: la  parte  dedicada a
hospital  sítuada cerca de la  popa en
el  transatlántico «Queen  Elizabeth»  Se
ha  declarado ün incendio en las prime
ras  horas de la  mañana del día 8.

Se  anuncia que  han sido dominados
lós  últimos ¡ocos  del  incendió, d’spués
dO hora y  media de ‘intensos trabajos.
Los  primeros intentos fueton realizados
a  las nueve do la mañana dOLdía 8,  te
niendo los, bornbercs que trabajar  efltt
las  llamas.

El  buque había regresado €1 dIa 6 de
Nueva  York  para  rentegrarse  al  ser
vicio  de pasajeros por el Atlántico  Nor
te,  después de  sus  últimos viajes como
transporte  de  tropas  en’ servicio  de’
guerra.

No  ha habido  que  lamentar ‘des
gracias  pçrsonales.

El  incendio a bordo del trasatlántico
«Queen  Elizabeth»  es el séptimo que
se  produce a  bordo  de  buques ama
rrrados  en  puertos  británicos  en  los

últimos  ocho días,  a  los. dos días  de
haber  sido publicadas unas instruccio

Hasta  1.0  de  abril-

1
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nes por el  Ministerio de Transportes de
Guerra,  con motivo de la trecuéncia con
que  han ocurrido actos de esta natura
leza.

Según  declaración del  fráctico  del
puerto,  el  incendio se’ produjo  duran
te,  los  trabajos  que se estaban reali
zando  a bordo del trasatlántico.

Ç  El  mayor  y más  moderno  poi
taaviones  norteamericano  Fran
¡clin  D. Róosevelt,  de 45.000 tonela
das,  fotograiado  en  aguas  de  la
bahía  dé  Guantanamo,  durante  su
primer  viaje,  después  de  las  prue
bas,  navegando  a  su  máxima  velo-.

-  cidad  hacia  un  puerto  de  la  costa
del  Brasil.

-*   9-111.—El 7  de  noviembre  de
1945 el avión inglés «GlosterMeteor»,
pilotado por el Capitán Wilson,  alcanzó
la  velocidad de 975 kiióme ros por ho
ra  batiejidó con esto  oficialmente to
das  las marcas de velocidad ostenta
das  hasta entonces.

758.
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Decimos  oficialmente,  pues durante
la  guerra  no  ha sido  raro  el  que los
avioñes  de  propulsión  por  reacción
hayan  doblado el  famoso cabo de los
1.000  kilómetros  poi’ hora,  y  muy  re
cientemente el «Northrop»,  avión de re
acción  americano,  consiguió volar  a
1.005  kilómetros. por  hora.

Los  ingleses hubieran podklo  mj:
rar  su récord,  pero parece que su ob
jetivo  era más bien práctico que depor
tivo.

El  interés de esta maa  radica prin
cipalme&ite en el  hecho de que el  con
sumo  a  velocidad máxima no exçedió
de  la cifra  de 1.080 kilos  por hora,  lo
cual,  en  opinión  de  los’expertos,  es
tompletamente  razonabló, sin tener en
cuenta,  además, que el combustible em

-pleado  era  de,  precio  relativamente
bajo.

De  este modo las  pruebas oficiales
tuvieron  el  resultado de considerar el
«Gioster  Meteor»  no sólo como el más
rápido  entre  los cazas británicos, sino
también  como el  más ecc nómico.  Es-’
tas  dos unidades, claramente compati
bles,  decidieron a  las  autoridades  a
construirlo  en serie.

Realizado en 1943, el  «Meteor»  esta
ba  proyectado pará  llevar  un  grupo
motor  do explosión’ con  hélice, y  tan
sólo  en abril  de 1944 fuéron adaptados
al  tipo  primitivo,  dos motores de pro
pulsión  por  reacción, debidos al cons•
tructor,  Whittley,  con lo que hubieron
de  introducirse  ciertas modificaciones
en  su  aspecto  interno. -

Dada  la  falta  de hélice, el  tren  de
aterrizaje  en ‘triciclo pudo hacerse muy
bajo,  y,  en  cambio, los  planos de la
cola  fueron colocados a  mayor altura,
para  evitar su  destrucción por los ga
ses  de esçape; además que las alas fue
¡‘on equipadas con sendas turbinas  de
reacción.
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Equipado de este modo rápido y ma
neJable, el  Closter  Meteor fué  utiliza
do  con éxito  contra las bombas volan
tes  del tipa  «V-1»  desde el 4 de agos
to  de 1944.

Tras  los notables éxitos de los avio
nes  ingleses y  americanos, cabe pr
guntarse  a dónde conducirá el progre
so.  ¿ Se detendrá éste en la  velocidad
sáfica?  ¿La  rebasará? En  caso al ir
tnativo,  ¿a  qué velocidades poCr.mos
aspirar?  Al  fin  y  al  cabó, ya se habla
de  aviones «Curtiss»  capaces de volar a
más  de 2.000 kilómetros  por  hora, y
en  las fábricas alemanas se ha descu
bierto  el prototipo  de un extraño avión
que,  según los técnicos del  Reich, is
capaz  de hacer  2.400 kilómetros  por
hora.

De  momento importará saber, no si
el  récord ostentado por ej Closter Mc
teor  podría ser  rebasado, lo  cual  pa
rece  alativamente  fácil,  sino s  podrá
ser  doblado e incluso triplkado.  ¿Cuá
les deberán ser en tal  caso las caraste

•    rísticas del  motor?
Acerca  de las turbinas  de  reacción

que  llevan  la  mayoría de los  aviones
que  utilizan  dicha  propulsión,  M.

•   Maurice  Roy ha realizado interesantes
investigaciones:  -

El  tubo  reactor comprende un com
presor  que comprime el  aire  aspirado
del  exterior y  lo lanza hacia las cáma
ras  de combustión, donde  arde  mez
clado  con  el  combustible.  Este  com
bustiblé  puede ser  gasolina con bajo
contenido  de octano,  parafina  o  que-
rosen.
•  Los gases reultantes  de la combus
tión,  antes de entrar  en la  tobera ac
túan  sobre  una  turbina  combinada
con  el compasor,  al que va  uflida por
un  eje.  Este ingenioso sistema prmi
te  la  autonomía  del  funcionamiento
una  vez en marcha el  motor.  La sali
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da  de  los  gases hacia el  exterior  da.
lugar  a la reacción buscada, que pro
duce  el  desplazamiento del  aparato.

Tal  y Como está concebida, la turbi-.
ná  de reacción presenta todavía  mu
chas  imperfecciones y  defectos. Entre
los  más  importantes figuran  el  efee
to  destructor del calor sobre. las aletas
de  la  turbina,  sometidas a  una  tem
peratura  de unos  90  grados,  y  taÑ

bién  la  necesidad de impdmir  al  gru
po  comprcsor-turbina velocida&s  del
orden  de 16.600 revoluciones por  m.
nuto.

La  primera turina  de reacción -data

tan  sólo de cuatro años, por lo que po-•
demos tener la seguridad de qUe los técnicos sabrán introducir  los perfecciona

mientos  indispensables, mejorando, por
ejemplo,  el  rendimiento y  prolongando
la  vida del motor.

Sean  cuales sean les modficaciones
llevadas a cabo, la turbina  do reacción
no  dejará de ser un  motor  aerótérmi-  -

co;  es decir, trbutario  del aire, su ali
mento  indispensable. Esta  paiculari

dad  impedirá que se alcancen alturas
superiores a 30.000 metros, por mucho
que  se pe:ieccionen los  motores.

Ahora  bien;  es sabido que para al-.
canzar  velocidádés supersónicas será
preciso  aumentar el  techo de los, apa
ratos,  haciéndolos penetrar éfl la  zona
donde  La escasa densidad del aire  no
impida  velocidades extremás. Esta ne
cesidad pone d:e raleve no sólo las ca
racterístióas  del  motor,  sino  también
las  de la  aerodinámica.

Los  estudios realizados pErmiten su
gerir  la conveniencia de aplicar alas en
flecha  hacia atrás,  pues éstas permiti
rían  la  penetración del  aparato eñ el
«muro  sónico. Pero ¿se ha pensado en
lo  que sucedea  con  el  compresor al
hacerle  funcionar  en vL’elo, en el  que
los  fenómenos más extraños resultan-
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tes  de  la  presencia  de  la  atmósfera  no
dejaran  de  manifestarse?

Esto  nos  conduce  a  preguntarnos
cuáles  deberán  ser  las  características’
del  motor  destinado  a  funcionar  ‘más
allá  de  los  limites  asignados  a  los  mo
tores  aerotérmicos.

Sus  características  deberán  ser  muy
sencillas:  -bastará  que  semejante  mo
tor  sea ‘capaz de  hallar  en  sí  mismo  el
carburante  indispensable  para  ser  uti
lizado  no  sólo  en  el  aire  enrarecido,
sino  también  en  el  vacio  absoluto  de
los  espacios  cósmicos.  En  otros  tér
minos,  sería  p:eciso  que  su  funciona
miento  se  llevase  a  cabo  independien
temente  del  medio ambiente.  Un mc

•  tor  de  este; tipo.sería,  pues,  el  ideal,
y  además  existe:  es’ el  motor  llamado
de  reacción  directa.

En  Alemania  este  ,moor  gozaba  de
especial  predicamento.:

Siempre  quie  se  precisaba  obt3ner
-  para  un  avión  un  despe-gue rápido o

una  velocidad ascensional  especiam3nt-e
acelerada,  resultaba  indispcrtsatle  se
melanternotor.  Adaptado a los ¿A ):—
más  cono  idos con el nombre  de «V2»-,
el  menor motor de reacción directa ha
justihcado  plenamente  las  cualidades
enunciadas,  realizando  la  mayor  parte
de  su  recorrido  entre  los  60y  los  1.20
kilómetros  de  altura  y  rebasando por
mQmentos la  velocidad de  5.500 kiló
metros  por hora. No es preciso adverii•
que  ningún turbo-reactor hubiera podi

•  do  conseguir esto.
La  propulsión ddl porvenir  es  la  re

acción  directa,  y  adquiérase o- no  ha
brá  que’. recurrir  un  día a  ella. Admi
timos  ciertamente que tal y como están
concebidos  en  la  actLalidad,  los  moto
res  de  reacción  directa  están  muy  lejos
de  ser perfectos.  Los que  funcionan  con
peróxido  de  hidrógeno  y  una  mezcla- de
alcohol  e  hidrasina  tienen  un  período

de  combustión  relativamenetc  corto
(doce’  minutos)  y  son  poco  económi
cos  (consumen  alrededor  de  nueve  ki
los de  combustible  por  segundo);  pero
no  perdamos de vista que estos  moto
res  son  los  únicos capaces de  permi
tirnos  desarrollar velocidades muy su
periores  a  las  actuales,  y  está  condi
ción  basta para’que lo más  pronto  po
sible  sean  emprendidos  estudi-ns  en,
este  terreno.

-  Una  sombrilla  de’  playa  para
el  «Radar»,  tal  -como  la  utilizan  los
infantes  de  Marina  norteamerica
nos:  Esta  unidad  portátil  de  «Ra
dar»-,  que  pesa  poco  y  se  asemeja
a  una  sombrilla  de  playa,  fué  crea
da  por  la  Compañía  Westinghouse
para  el  Marine  Córps»  -de  los  Es-
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tados  Unidos.  Proyectada  para  el
empleo  en  cabezas  de  desembarco,
la.  unidad  completa  pesa  400 libras
y  puede  desmontarse  y  llevarse  eñ
cuatro  envases  de  a  100 libras.. La
antena  de  •a  sombrilla  actúa  de
reflector  en  la  emisión  de  vibra
ciones  de  radio,  y  en  calidad  de
receptora,  recoge  los  ecos  refleja
dos  dentro  de  un  radio  de.  acción
de  80 millas.  Má  que cualquier  otro
ramo  de  la  ciencia,  la  investiga

‘ción  de  la  T.  S.  H.  ha  acelerado
enormemente  sus  progresos,  corno
resultado  de la  guerra.

*   El crucero ex-alemán «Prinz  Eu
gen))  disparando una salva con la ‘bate
rí  de 20 cm.  de proa, durante su tra
vesía de Boston a  la base naval de Fi
ladelfia.

  2-111.—El  Departamento  de
Guerra  norteamericano  ha  reve
lado  que  si  las experiencias  que  se
rán  efectuadas  el  próximo  verano

en  Nuevo  Méjico  tienen  éxito,  co
hetes  guiados  por  «Radar»  podrán
interceptar  los  proyectiles  atómi—.
cos  que  un  posible  enemigo  lanza
se  sobre  los  Estados  Unidos,   tra
vés  del  Océano.         .       -.

 17-111. —  Doce  superíortalza
volantes  pertenecientes a las bases de’
Nuevo-Méjico  han efectuado un  ensa
yo  general de  ataque con  la  bomba
atómica  contra  buques de guerra.  La
operación  se  realizó en las  costas de
la  Baja  California,  ernplgando ate
tactos  mucho menos potentes que  los
lanzados contra el Japón.

La  prueba se mantuvo  e:n  secreto
hasta  que los avones regresaron a sus
bases, y  se dijo  que ce la  última  que
se  hace antes de que los  aparatos se
dirijan  al  atolón de Bikini,  en las islas
Marshall,  para  efectuar la  prueba 1 i
nal  contra  una flota  de 97 buques de
guerra.

Las  supe:rfortalezas emplearon co
mo  blanco una lancha de desembarco,
y,  al parecer, ‘la  prueba ha resuelto va
rios  problemas, con lo  que  el  ensayo
en  las. Marshall se hará  cón más prc
cisión.  La demostración lué  completa,’
con  la única diferencia de que la bom
ba  lanzáda, además d.e poco  potente
no  era atómica.

El  Comité de’ Energía Atómica di
Senado  norteamericano  ha  adoptado
una  resolución por virtud  de la cual se’
prohibe  la  fabricación ‘de bombas ató
micas  destinadas a  las  fuerzas arma-
das,  a  no ser que se obtenga el permi
so  del Presidente de los  Estados U ni
dos  O el consentimiento de la Comisión
.cfd Energia Atómica, según informa  la
radio  de  Nueva, York.  Dicha  resolu
ción  permite que se lleven a  cabo las
investigaciones acerca  de la.  energla
atómica,  péro  no da  poderes para  la
conetrucción  de  armas.
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29-111.  -—  Han  desaparecido
por  completo  los  perniciosos  etec
tos  de  la  radioaetividad  de la  bom
ba  atómica  en  las  ciui.ades  nipo
nas  Hirohima  y  Nagasaki,  siendo
ya  sus  çondiciones  de  viçla  para
las  plantaciones  y  cultivos.  içlénti
cos  a  las  de  las  regiones  no  bom
bardeadas,  según  ha  manifestado
el  doctor  Tsuzuki,  de  la  Universi
dad  Imperial  de  Tokio,  que  dirige
el  grupo  de  investigación  sobre  los
etectos  de  la  bomba  atómica  y  ha
praçticado  experimentaciones  in
tensas  en  las  regiones  de  aquellas
dos  ciudades.  Ha  añadido  que  los
terribles  efectos  destructores  ató
micos  solamente  perduraron  unos
cuantos  días  desapareciendo  com
pletamente  al  cabo detna  semana.

*  11-46. —  Cuando  én  noviembre
de  1942 los buques franceses estaciona
dos  en Africa del  Norte reanudrron la
guerra  al  lado de los aliados, !a Mari
na  gala,  carecía muy especialipente de
buques de oscolta, y  estos barcos eran
los  más necesailos, pues la guerra sub
marina  se encontraba en plena acivi
dad.  Fué por-esto  por  lo  que las so-

-       licitudes dirigidas a  América en lo re
ferente  a la  modernización de los bar
cos  franceses fueron  acompañadas de
un  ruego de cesión de buquEs ligeros,
y  esta petición condujo rápidamente’ a
la  cesión de un primer lote de seis lot’
pederos y  seis buques de escoita.

Los  torpederos cedidos par  América
eran  del tipó  dé «destructores de es-
calta»,  cuyo proyecto tenía en cuenta
las  últimas  experiencias de la  guerra
submarina.  La cónstrucción de lós pri
762  -

meros  barcos de éste tipo,  cedida en
los  últimos meses de 1942, proporcionó
a  la  Marina francesa barcas nuevos y
en  el comienzo de su época.

En  un programa de más de 500 bar
cos  dei este tipo  de construcción en las
Estados  Unidos estaban incluidos los
primeros  buques que  debía recibir  la
Marina  francesa, cuya puesta en graØa
tuvo  lugar  a mediados de 1942.

Los  núcleos de las  dotaciones fue
ron  concentrados en Norfolk,  en octu
bre  de 1943, y su instrucción  comenzó
dasde  principios de  noviembra, en el
momento  en que erá botado el primer
destr4ctoi’  de esco Ita:  el  Sençgalais».

La  Marina  americana había consa
grado  al armamento de esta gigantesca
flotilla  una  notable organización:  las
dotaciones  eran  instruídas  en  cen
tros  ispeciales, y  los equipos france
ses  se beneficiaran de es:a instrucción
asimilando  la  técnica con éxito,  pese
a  las  dificultades  de idioma.  Las pri
meras pruebas del «Senegalais»-  se lle
varan  a cabo al mes de su botadura, y
al  último  barco de la  serie, el  «Soma
lí)),  fué  encargado el  9  de  abril  de
1944.

Habiendo  comenzado ya  la  instrut
cción  en  las  islas  Bermudas, el  «Se
negalais»  se  dirigió a  Wáshington  el
12  de febrero  para  ser  entregado a
Francia  por  el  Presidente RooseveCt
en  persona. El  23 de maye, dos días
después dO su cegada a Afiica,  el nue
vo  destructor de escolta inició sus ope
racionco  hundiendo un submarino ale-

•  mán  a  la altura  de Bujía,  si  bien, du
rante  el combate, un torpedo le arran
có  toda  la  popa.

Los  seis barcos adquiridos por Fran
cia  recibieron los  nombres dé «Alge
.rien,  «Marocain»,  «Tunisien»,  1-To
va)),  Somalí))  y  «Senagalais».  Llega
ron  a  Africa  del  Norte  en  la  prima-
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vera  de 1944  y  participaron  activa
mente  en  las operaciones del  Medite
rránreo:  tomaron  primeramente parte
n  los, convoyct de Córcega y  del Me
diterráneo,  para partiicipa,r a continua
ción  en el desembarco  de  Provenza.
Dos  de ellos acompañaron aF Atlántico
‘a  la fuerza naval encargada del apoyo
de  las operaciones llevadas a cabo con
tra  las bolsas alemanas de la costa at
Jántioa  francesa.

Qué  representan estos buques en la
IWarina francesa, cuáles son. las venta
jas  de su tipo?

Del  mismo tonelaje que los torpede
ros,  estos buques no son comparables
con  ellos, siendo preciso cons1erarIos
más  bien como barcos de escolta, fra
gatas  que dcen  los  ingleses, que han
actualizado  un viejo término naval pá
ia  designar a  los  buques de escolt
modernos que nacieron del peligro sub
marino  y  aéreo alemán. los  años 1942

•y  1943.
Las  cualidad’s  de este tipo  de bu

que  son:  una excelente capacidad ma
iiiobrera,  un gran, radio de acción, una
buena  velocidad,  un armament,o anti
aéreo  serio y  armamento artisu’bma
no  decisivo. Resulta  interesante  dar
‘algunos  detallas:.

Con  un tonelaje de 1.400 toneladas,,
estos  buqués pueden virar  en un’ radio
muy  escaso, de  unos 200 metros.  La
finura  de su casco soldado les permi
te  un andar de 20 nudós con la  redu
cida  potente de 6.00OCV. Son marine-
ros  y  fuertes, y  su radio de acción es
‘de  7.000 millas  a  la  velocidad de 15
nudos.  La  dotacón  cunsta  de  10
oficiales  y  (en tiempo de guerra),  180
marineros.

El  armamento antiaéreo  está  inte
grádo  exclusivamente por armas  lige
ras,  peso da un excelente rendimiento

en  alcance medio. Comprende tres pie
zas  de 76,, una de 40, y  12 de 20.

Las  tres de 76 mm; son robustos ca
ñones que la ‘Marina americana ha pÑ
digado  en numerosos tipos  de barcos
e  incluso en carros  de combate. Tie
nen  una  gran  velocidad inicial  y  un
buen  rendmiento  y  son también  uti
lizables  contra objetivos de superljcie.
El  «Hoya»  ha conseguido eecuar  bom
bardeos muy precisos en Royan a una
distancia  de 10.000 metros.

La  pieza de 40 mm. di,Çgida a dis
tancia  es un arma Excelente, lo  mejor
que  se ha realizado en este calibre.’

Las  12 piezas de 20 mm. aseguran un
tiro  muy nutrido  a pequeña distancia y
van  provistas de un excelente aparato
de  puntería denominade «Mark  14)).

El  armamento antisubmarin0 s  plr
ticularmente  importante:  el barco pue
de  efectuar ocho lanzamientos de bom
bas  de profundidad  completos, ‘com
prendiendo  cada lanzamiento 13 bom

‘has  de 200  kilos,  lanzadas sucesiva
mente por dos aparatos de lanzamiento
en  la  estela (varada ros) y  ocho mor
teros.

A  proa- va  instaladoi un «erizo)) que
permite  lanzar a la vez 24 granadas de
percu&ón  de 18 kilos  y  a 300 metros
sobre  cI je  del navío.

El  ap3iato  de localización de sub-’
marinos  va colocado a  proa del puen-’
to  y  es .del tipo  más modeno.

Los  destructores de escolta ‘llevan,
además, dos ((Radar)), UflO destinado’ a
la  localización en superficie y. otro  a
la  Icalización  aérea, y,  además, una
organJzajn  de transmisiones exterio
res  e  ínteriores  completa y  práctica.

La  propuls:ón va  aseguradap1  el
sistema  Diesel Eléctrico.  Este aparato
motor  comprende dos  grupos  total
mente  independientes, cada uno d’  los
cuales sirve a  una hélice.

19461
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Cada grupo, repartido en  dos.’ de
pramefltos,  incluye  dos  motoresDle
sel,  que  mueven  dos  dínamos  y  dos
motores  de  propulsióíi  colocados  direc
tamente  en  tándem  sobre  el  árbol  de
la  hélice.  El  compartimiento  situado
a  proa  enci€rra  únicamente  los  Diesel,
mientras  que  el  siguiente  contiene  las
dínamos,  los motores  de  propulsión  y
los•  cuadros  de  maniobra.  Hay,  pues,
cuatro  salas  de  máquinas.

Los  ‘dos motores  de  propulsión  y  las
dos  dínamos  de cada  departamento  es
tán  conectados  en  series,  y  la  instala
ción  permite  navegar  con  un  solo  ge
nerador  hasta  15  nudos,  o  con  los  dos
a  una  velocidad  superior.

Las  variaciones  de  velocidad  se  ob
tienen:

a)   Por variación  de  la  corriente  de
excitación  de  los  generadores  hasta  la
saturación,  girando  los  motores  Diesel
.a  un  velocidad  constante  (35  por  100
de  la  velocidad  máxima).

b)   Por  variaión  de  la  velocidad
de  los  Diesel,  conseguida  gracias  a
un  regulador  accionado  eléctricamen
te.

Los  genead’ores  y  los  motores  de
propulsión  son  de  excitación  indepen
diente,  pues  la  corriente  es  proporcio
nada  por  tres  grüpos  autónomos.  Ca
da  grupo  basta,  a  pleno  rendimiento,
para  asegurar  el  funcionamiento  de
una  hélice.  El  tercer  grupo  es.  de

-  emergencia,  destinado  a  reemplezar
a  alguno  de  los  otros  dos  en  caso  de
avetría.  Los  generadores  de  propulsión
tienen  una.  potencia  de  1.200  kilova
‘tios;  los  rnoores,  de  1.500 CV.,y.  los
Diesel,  de  1.700  CV.

Este  conjunto  tiene,  evidentemente,
el  incónveniente  de  un elevado  pesó  por
CV.;  pero a  pesar  de  su  aparente  com
plicación  ha  demostrado  funcionar  de
una  manera  segura  y flexible.

Conviene  hacer  notar  que  esta  rea
lizack5n  no  es  sino  la  adaptación  a  un
casco  naval  de  un  aparato  motor  des
tinado  a  otro  fin.  El  conjunto  Diesel
dínamo  existente  a  bordo  de  los  des
tructores  de  escolta  fvanceses  estaba
destinado,  según  ciertos  informes,  a
la  propulsión  de  locomotoras.

La  vida  a  bordo  revisté  en  estos  bar
cos  un. aspecto  que  no  carece  de  ori
ginalidad,  y  los  amcl’icafloS han  orga
nizado  las  instalaciones  a  su  manera,
que  difiere  senibement:e  de  la  fran
cesa,  basándoSe  en  principios  que  se
han  hecho  tradicroflales  en  su  Marina
y  que  conviene  reCordar.

El  primero  consistente  en  reunir  la
oficialidad  en  las  inmediaciones  del
puente,  medida  práctica  que  evita  la
intalación  de  camaretas  de  guárdia.

El  segundo  principio  consiste  en áb
jar  la  tripulación  a  popa,  mientras  que
los  locales  disponibles  a  proa  están
destinados  a  los  suboficiales.

El  tercer  principio  es  típcamente
americano  y  suscita  todavía  discusio
nes;  consiste  en  separar  los  ((dormito
ríos»  de  los  «comedores».  La  dota
ción  dispone  de  tres  alojamientos,  en
cada  uno  de  los  cuales  va  una  tercera
parte  de  la  misma,,  integrada  por  el
personal  necesario  para  un  ttfrno  de
guardia  completo.

Esta  solución  ofrece  ndmerosas  ven
tajas,  pues  el  turno  d  guardia  es  des
pertado  y  el  relevo  se  lleva  a  cabo  sim
dificultades  y  sin, molestar  a  los  hom
bres,  que,  por  no  entrar  de  guardia,
tienen  derecho  a  descanSar.

También  es  práctica  la  atribución  de
un  comedor  a  la  dotación.  Los  hom
bres  disjfonen  todos  de  literas  y el  co
medor  sirve  a  la  vez como  sala  de  con
lorencias  o  de  proyecciofle  cinemato
gráficas.

Las  instalaciones  más  logradas  son’
[Ma,ro764

1



NOTICLtRIO

las  concernientes  a  la  higiene  y- a  la
distribución del agua. Cada lavabo y
cada dueña tienen agua caliente y fría
permanente, y  existen dos grifos des
tinados  a suministrar constantemente
agua  helada. La ventilación está bien.
distribuída y.hay calefacción en invier
no.  En cambio no hay refrigeración,
y  estos barcos, desÑvisos  de porti
llo  y  tragaluces, no convienen para el
servicio -en países tropicales. Además,
son muy ruidosos, pues hay motores en
marcha en todas partes y  constante
mente.

Por  último, el cuarto principio ame
ricano es el más útil en tiempo de gue
rra  y también con mar gruesa: toda la
circulación que lleva a cabo por e: in
crior,.  gracias a un  pásadizo que va
de proa a popa por debajo fel puente.
Una  vez (erradas las puertas princi
pales no existe ninguna aberlura al ex
trior,  y  ninguna puerta secundaria o
porillo  puede dejar filtrar la luz o en
trar  el agua. Es ésta una sabia pre
caución,. que conierte estos barcos en
cascos estanco y bien enmascarados.

En  conjunto, estos buques moderflos
son una buena adquisición, y  sus cua
lidades se repetirán en prototipos del
porveni.  Los últimos meses de la gue

rra  han revelado en el  enémigo una
técnica aéray  submarina más adelan
tada,  y  será útil  aumentar la  veloci
dad  y  el  calibre de las armas;  pero
también será preciso conservar ciertos

•  principios de los q ú e  presidieron la.

construcción de los destructores de es
óolta,  que son ‘buques muy logrados,
sobre todo teniendo en cuenta las con
diciones apremiántes en las que fueron
creados.

*   12-111.—El crucero  Montcaim,

1946]        -

llevando  a  bordo  al  almirante  Jau
geaud,  jefe  de  la  cuarta-división  de
cruceros,  ha  llegado  a  Cherburgo.
procedente  de  las  Antillas.

*  5-111.—El prmer . Ministro  bri
tánico, Attlee, declaró en los Comunes
o  u e el  programa de investigaciones
brítánicas sobre la energía atómica no
istá  limitado por consider4aciones 1 i
nancieras, sino por el número de cien
tíficos y de recursos materiales disponi
bIes.  Attfee dijo luego q’ue las conce
sión  de un millón de libras esterlinas
hecha en bloque para todas las investi
gáciones, sei’á aumentada, calculándo
se  que los gastós del año financiero
1946-47 serán de 2.800.000 libras es
terlinas.

*  27-III.—-Se ha  llevado  a  cabo
en  una  fábrica  de conservas  de fru
tos  en  la  ciudad  de  Tachken,  en  el
Asia  central,  la  primera  instalación
térmica  utilizando  la  energía  solar.

Los  rayos  solares  concentraos
por  un  espejo  parabólico  de  un
diámetros  de  diez  metros,  dan  en
treinta  minutos,  vapor  bajo  la
presión  de  la  atmósfera.

La  Academia  de  Ciencias  estu
diará  ahora  la  obtención  de  estas
instalaciones  térmicas  en  la  indus
tria  ligera  de  Asia  central.
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i4t44 COMBUSTIBLE;0]

El  petrorero «Tallullah»  dando pe
tróleo a  un portaaviones en pleno Pa
cífico.

*   16-III.——Se ha  publicado  una

interesante  información  del  Club
Náutico  de  Vigo  con  motivo  de  la
toma  de  posesión  de  los  nuevos  di
rectivos,  quienes  hañ  trazado  un
amplio  plan  deportivo  para  este
verano,  a  base  de  regatas  naciona
les  e  internacionales  de  balandros,
regatas  de  yolas  y  de  traineras,
además  de  una  competición  direc
ta  entre  el  Club  Náutico  y  la  Es
cuela  Naval  Militar  de  Marín.  Tam
bién  s  celebrarán.  importantes

•  pruebas  de  natación.
 20-II 1.—Treinta  y  dos  ingleses

deseoscís  de  correr  aventuras,  entre
ellos  18  mujeres,  saldrán  del  puerto

“766

de  BriÑsht  (Inglaterra)  a  bordo  de
una  embarcación  de  250 toneladas  para
realizar  un viaje  de siete  mil millas.

La  embarcación  está  siendo, dotada
d  e 1 aparejo  correspondiente  y  podrá
hacer ocho nudos por hora con el au
xilio  de  motores  Diesel.  Solamente’ tres
tripulantes  cuéntan  con  alguna  expe
riencia  marinera.  Los pasajeros  han  si
do  seleccionados  por  el  propietario  del
barco  entre  tres  mil  personas  que  so
licitaron  embarcar  respondiendo  a  un
anuncio  puesto  en  los periódicos.

 24-111. —  Se  ha,  celebrado  en

Tenerife  un  festival  náutico  entre
nadadores  de  los  clubs  Náuticos  e
Iberia.

La  not’a  principal  la  dió  el  cam
peón  Guerra  al  batir  la  marca  dé
los  200 metros  braza,  en  dos  minu
tos  53 segundos  y dos  décimas.

La  marca  nacional  la  tenía  Car
los  del  Móral,  en  2-59-1.  -

Como  dato  curioso  se  consigna
que  el  «record»  europeo  lo  ostenta
el  francés  Nakache,  en  2-36-40,
y  el  Olímpicó,  el  japonés  Taetsuo
Hamura,  en  2-42-2.

*

,i.

-  -  *  -

*   El yate  de  vapor  del  duque  de
Wcstminster,  Cutty  Sark»,  ha  sido

[Mayo
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adquirido  recientemente  por  la  Jewis
Marine  League (Liga  M arítima’Jbdía).
Va  a ser fondeado en el  Támesis,  en
tre  los  navíos ingleses «Presidení»  y
«Discovery,  yse  utilizaiá  para entre
ñar  a jóvenes judíos de todas  las par
tes  de Europa para el servicio meran

-  te.  Parece q u e  el  ((London County
Council» haprometido  instrucción gra
tuita  a  los alumnos en sus dos escue
las  de náutica.

*  29-111.—Contrariamente  a  lo

que  se  había  anunciado,  el  acora
zado  inglés  Nelson  no  sérá  desgua
zado  a  su  llegada  a  Portland.  Dicho
navío  será  convertido  en  buque-es
cuela  de  la  Marina  británica.;1]

FLOTAS;0]

•      (‘7,
*   P6r  et  Convenio de  Potsdam,

cierto  número  de  buques  dei  gue
rra  alemanes fueron  asignados a  la•
Cran  Bretaña. De ellos, Inglaterra aca
ba  de ceder varios  a  la  autoridads
francesas. La óeremroIlia ofísial se efec
tuó  hace poco  en  Cherburgo,  donde
marinos  franceses reemplazaron a  las
dotaciones germanas que habían hecho
la  entrega  bajo  ¡nspeeciÓn británica.
Estos  buques incluyen cuatró  destruc
196]

toros  y  algunos  torpederos.  Nustra
foto  muestra a  los  buques de gu€rra
ondeando el  pabellón francés

*  El  Teniente  General  Kwei,  Jefe
dé  la  Misión  Militar  de  China,  en
el  Reino  Unido,  recibe,  en  nombre
de  su  Gobierno,  la  corbeta  brf
tánica  Petunia.

La  fotografía  recoje  la  escena  de
la  entregá,  hecha  en  nombre  del
Gobierño  Británicó  por  el  Lótd  del
Almirantazgo,  Almirante  Kennedy
Purvis.

*   5-111.—La Flota  rnetropoFtana
británica  saldrá  de  Portland  para  el
golfo  de Vizcñya en la mañana del día
6  con el fin  de raalizar manobras na
vales  y  aéreas.’

Un  portavoz  del  Almirantazgo  ha
declarado  que se trata  de la  reanuda
ción  de las maniobras efectuadas ha
bitualmente  en  la  primavera en tiem
pos  de paz, en  las que suelen unirse
las  Flotas metropolitana y  del Medite
i?áneo.

*  7-III.---—Al resentar  ei  la  Cá
mara  de  los  comunes  los  cálculos
provisionales  para  la  Marina  ‘de

Ti  L
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Guerra,  el  Primer  Lord  del  Almi
rantazgo,  A. V. Alexander,  manifes
tó  que  la  Gran  Bretaña  no  cons
truirá  más  acorazados  que  el  que
está  ahora  en  periodo  de  construc
ción  «hasta  qué  se  haya  alcanzado

•   un  estudio  definitivo,  que  depende
•   de  muchos  factores».  -

«En  estos  moméntos—declaró—
sólo  tenemos  un  acorazado  en
construcción.  Ya  a  principios  de  la
guerra  se  acordó  no  seguir  adelan
te  la  construcción  de  los  acoraza
dos  que  figurab.n  en  los  progra

‘mas  de  construcciones  navales  de
los  años  1938 y  1939.»

•   Agregó  que  para  finales  de  este
•  año  la  Marina  de  guerra  de  Gran
Bretaña  estará  constituída  por  un

-  total  de  200.000 hombres,  con  la
cuarta  parte  del  volumen  de  tiem

•   po  de  guerra.
«Es  inevitable  que  la  eficacia  de

la  Marina  de  guerra  hayá  dismi
-  nuído  considerablemente—dijo  —a

cónsecueflCia  de  la  desmovilización
y  del  proceso  de  licenciamiento
de  muchos. de  los  servicios.  El  Al-

•  mirantazgo  se  ha  visto  obligado,
contra  su  voluntad,  a  dar  su  con
sentimiento  a  esta  rápida  reduc
ción  de  efectivos.»

Manifestó  que el total  de las pér
didas.  sufridas  por  la’  Marina  in
glesa  durante  la  pasada  contienda

-   ha  ascendido  a 3.282 embarcacioneS
de  todos  los  tipos,  incluyendo  en

ellas  tres  acorazados.
«Estas  cifras__dijo_—representan

•    la  tercera  parte  de  nuestra  poten
cia  naval  al  iniciarse  las  hostili
ctades».

Entre  las  unidades  perdidas  fi
güran  cinco  portaaviones,  23  cru
ceros,  134  destructores  y  77  sub
marinos:  -•  -

Dijo  finalmente  que  el  acoraza
do  en  cqnstrucciófl,  es  el  Van
guard,  con  un  desplazamiento  de
42.500  toneladas,  que  estará  arma
do  con  ocho  cañones  de  38  cm. El
coste  será  de  nueve  millones  de  11-.
bras.

‘)  7-111.—A las  ocho y  cuarto del
día  7 la Flota metropolitana abandonó
la  bahía de Portland para efectuar las
primeras maniobras navales después de
la  guerra.

El  Almirante de la  Flota arbola u
insignia en el acorazado «Ne1son.

*  7-111.—El barco Angmos,  cons
truido  en  Dinamarca  y,  ertene
ciente  a  Chile, ha  sido  entregado  a
la  Armada  chilena  en  el  puerto  de
Alborg,  en  una  breye  ceremonia  a
la  que  asistió  el  Ministro  de  Chile,
el  Comandante  del  buque,  Capitán
de  corbeta  Enrique  Díaz;  el  alcal
de  de  la  ciudad  y  otras  persona
lidades.

Los  marinos  chilenos  izaron  la
bandera  de  su  país,  mientras  se
interpretaba  el  himno  nacional
chileno.  El  •Angmos  zarpará  el
día  12.

*,  9-111.—El  Gobierno portugués
ha  recibido una  comunicación oficial
sobre la  próxima visita de la  «Horno
Fleet»  británica. Manda la Flota el al-,
mirante  Edward Neville Sylret, acom
pañado por un numeroso Estado: Ma.
yo.r, del que forma parte Mark Pixeyf
jefe  del Estado Mayor de la Flota me
trGpolitafla. La  flotilla de contiatorPe

•  deros qué acompaña al  cc Nelson» está
compuesta por ks  siguientes modernas
unidades:

ccMings»,  cabeza de flotilla.
«Zest»,  «Zephir»,  cc Zambesi»-y «Ze

•  nith».
La  «Home Fleet» estará en el Tajo el
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día 22, después dO haber tocado en Ci
bráltar

*  10-111.—El diario  ifrancés  Le
Figaro  del  10 del  corriente  se  ocu
pa  de  la  influencia  de  las  reduc
ciones  presupuestarias  en  la  Ma
rina  de  guerra  francesa.

Dice  que la  reciente  botadura  del
pequeñó  áviso-dragaminas  Bisson
no  debe  crear  la  ilusión  dé  que  se
trabaja  en  la  reconstrucción  de  la
Marina,  y  afirma  que desde  la  libe
ración  casi  nada  se hizo  en tal  sen
tido.  Muchos  buques  estaban  en
tonces  en  ‘grada, pero  hasta  ahora
no  se  ha  terminado  más  que  el
mencionado  aviso.

El  proyecto  de  presupuesto  na
val  para  1945 era,  en  un  principio,
de  24.000 millones,  y  fué  reducido
posteriormente  a  20.000  millones.
El  presupuesto  actualmente  pro
yectado  es  de  7.700  millones  tan
sólo.  Esto  supone  el  abandono  o
aplazamiento  «sine  die»  de  las
construcciones  actualmente  n
realización.

Entre  éstas  figura  el  acorazado
Jean  Bart,  de  35.000 toneladas,  ge
melo  del  Richelieu.  Para  terminar
lo  son  precisos  100  millones  de
francos,  destinados  principalmen
te  a  salarios,  pués  el  material  exis
te  ya.  Además  hay  en  grada  bu
ques  con  un  dqsplazamiento  de  25
a  30.000  toneladas.  Son  estos  el
crucero  de  8.00 toneladas  De  Gres-
se,  cuyo  casco  está  terminado  y.
colocado  el  puente  principal,  y  cu
yas  máquinas  están  terminadas,
aunque  no  instaladas;  un  torpe
dero,  aviso-dragaminas,  cuatro  pe
troleros  y  varias  lanchas  rápidas.

Sin  créditos  complementarios  no
podrán  ser  continuadas  éstas  cons
trucciones,  y  la  economía  que  de

ello  ‘resulte  será  más  bien  ilusoria.
pues  én  la  mayoría  de  los  casos  nc
sería  preciso  para  terminar  los bar
cos  .un  gasto  superior  a  20 por  100
de  su  valor  total,  mientras  que  la
paralización  no  evitará  ‘tenér  que
abonar  los  gastos  ya  contratados,
y  los  gastos  de  conservación  as
cenderán  además  a  un  10 por  100
del  valor  de  los  buques.

Si  no  se  aumentan  los  créditos
será  preciso  renunciar  también  a
la  compra  de  un  portaaviones  de
escolta  y  de ‘un  lote  de  piezas  de
recambio  propuesto  por  los  ingle
ses,  y  habrá  que  devolver  también
el  portaaviones  Dixmude,  compra
do  recientemente  a  los americanos,
y  que  está  prestando  muy  buenos
servicios  como  transporte  entre
Marsella  y  Africa  del  Norte.  Tam
bién  habrá  Francia  de  devolver  la
mayoría  de  sus  destructores  de
escolta  y  patrulleros  costeros  ad
quiridos  en  América,  y  hasta  las
corbetas  compradas  en  ‘Inglaterra,
pues  aunque  este  país  no  exige  su
pago  inmediato,  el  sostenimiento
sería  excesivamente  costoso,  dada
la  necesidad  de  adquirir  las  ‘piezas
de  recambio  en  Gran  Bretaña:

El  articulista  examina  a  conti
nuación  las  consecuencias  de  la
reducción  de  efectivos  en  la  Mari
na.  Recuerda  que  antes  de  la  gue
rra  la  Flota  francesa  contaba  con
78.000  hombres,  sin  incluir  los
oficiales  ni  personal  de  tierra.  Du
rante  la  guerra  los  efectivos  no
pasaron  de  100.000  hombres.  En
enero  pasado  habían  sido  redu
cidos  ya  a  58.000 hombres,  y  ac-’
tualmente  ‘asciendén  a  55.000. Una
vez  efectuadas  las reducciones  pro
yectadas,  os  efectivos  ascenderán
a  45.000 hombres,  con  lo  que  no
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habrá  ni  para  tripular  los  pocos
buques  ‘que  le  quedan  a  Francia,
pues  la  mayoría  deberá  permane
cer  inactiva  en  los  arsenales  en si
tuación  de  «defense  armée».  En
tales  condiciones,  los  buques,  mal
atendidos,  se  deterioran  rápida
mente,  y  las  tripulaciones,  a1tas
de  entrenamiento,  perderán  su
valor  militar.

Francia  podrá  sostener  una  Es
cuadra  de  un  acorazado,  tres  cru-.
ceros,  seis  destructores,.  algunos
submarinos  y  tres  avisos  colonia
les;  es  decir,  la  séptima  parté  de
las  Escuadras  de  antes  de  la
guerra.  -

Recuerda  a  continuación  el  co
mentarista  que  Italia  posee  hoy
dos  acorazados  modernos  de 35.000
toneladas,  otros  dos  de  23.000, uno
modernizado  en  1937, y  otro  en
1943,  seis  cruceros  ligeros,  otros
tres  pequeños  cruceros  y  numero
sas  fuerzas  de acompañamiento.

Se  lamenta  también  de  que  ac
tualmenté,  dados  los  aconteci
mientos  en  Extremo  Oriente,  Fran

-    cia  se  encuentra  en  el  Mediterrá
neo  en  condiciones  de  inferioridad
naval  respecto  a  España.

*   11-46.—La Marina  de  guert  po
laca  1 ué  constituída  inmediatamente
después  de  la  guerra  de  1914 a  1918,
con  algunas  viéjas  unidades  alemanas
o  rusas;  pero  no comenzó  a  desarro
llarse  realmente  hasta  1927,  en  que  dos
destructóres  de  1.540 toneladas,  idénti
cos  a  los franceses  del  tipo  «Bourras

-  que)),  el  cWicher»  y  el  «Burza»,  así
c  o m o  tres  submarinos  minadoras  de
9  8 0  toneladas  (cWilk,  «Rys»  y
«Zbik),  fueron  encargados  en  Fran
cia.  A  estas  unidades,  puestas  en  ser
vicio  entre  1930 y  1931,  fueron  añadi
dos  dos  potentes  destuctores  de  2.144

toneladas  y  39  nudos  (»Blyskawika»
y  «Grom»),  construidos  en  Iglaterra,
dos  submarinos  de  1.100  toneladas,  el
«Orzel»  y  el  «Se’mp», encargados  en
ástilleros  holandeses;  el  m ¡ n a  d  o r
«Gryf»  (2.227  toneladas),  construido
por  Agustín  Normand  en  El  Havre,
y  media  docena  de  barcos  pequeños,
construídos  en  Polonia.  Con estos  bar
cos  la  Marina  polaca  no podía soñar,  en
1939,  con  enfreritarse  con  la  potente
Flota  alemana.  Por  ello,  el  Almiran
tazgo  polaco  tomó  la  decisión,  a  fines
de  agosto.de  1939 y  vista  la  situación
internacional1,  cada  vez  ms  amenaza
dora,  cte enviar  al  extranjero  una  par
te  de  sus  fuerzas.  Dei  este  modo  los
destructores  «Blyskawika»,  «Grom»  y
«Burza»  Udieron  franquear  sin dificul
tad  el Sund  y alcanzar  Inglaterra,  don-
‘de,  tras  la  ocupación  total  del  territo
rio  nacional,  fueron,  según  palabras
del  Ceneral  Sikorsky,  el  último  refu
gio  de  la  libertad  y  de  la soberanía  po
laca.

Las  primeras  operaciones  en  el  mar
Báltico  comenzaron  al  amanecer  del
día  1  de  septiembre  dIo 1939,  cuando
el  viejo  acorazado  alemán  «Sch1evig
Hoistein»,  quei con  el  pretexto  de  una
visita  de  cortesía  se  encontraba  «ca
sualmente»  en  Dantzig,  abrió  el  fuegó
con  sus  piezas  de-280  y  150  sobre  la
pequeña  guarnición  polaca  de  la  Wes
terplatte.  Era  ésta una especie  de  mue
lle  de  desembarco  para  municiones
y  material  de  guerra  que,  según  auto
rización  de  la  Sociedad  de  las  Nacio
nes,  podía  mantener  Polónia en  la  Ciu
dad  Libre.  Esta  base  tenía  una  peque
ña  guarnición  compuesta  de  198 solda
dos  de  Ingenieros,  que  dispoflían  úni
camente  de  armas  ligeras,  los  alema
nes  precisaron  más  de  siete  días,  pese
al  tiro  incesante  del  antes  mencionado
acorazado,  apoyado  por  varias  escua
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drillas  cte Stukas y  5.000 hombres de
Ingenieros, para dominar a la heroica
guarnición,  que  únicamente se  rindió
después  de  haber  agotado  todas  sus
municiones  y  todos  s u $  víveres. En
Cdynia, el destiuctor «Wcher>,,  el mi
nador  «Gryf»  y ocho buques pequeños
intentaron oponerse a la ocupación del
pueblo; pero, tras una  defensa deses
perada y magnífica Sucumbieron a los
ataques repetidos de los Stulças y de la
fuerza  armada. Cuatro submarinos—.
«Rys»,  «Zbik>,,  «S’emp»,  y  aOrzel»_,
tras  haber intentado vanamente atacar
al  enemigo y  agotado sus víveres y
municiones, se dirigieron los tres pri
meros a  Suecia y  el  último a  Tallin
(Estonia),  donde fueron  internados.
Burlando la vigilancia de SUS guardia.
nes,  el  «Orzel,  sin mapas ni  material
de  navegacjn, Consiguió escapar más
tarde,  uniéndose en lnglaterr  a otras
unidades polacas, núcleo de la  futura
Flota  que habría de cubrjrse de gloria
durante la guerra. También el «w:ik»,
perstguido incesantemente por los ale
manes, consiguió deslizaÑe a  través
de los estrechos daneses y arribar a un
puerto inglés.

Al  mando del contraalmirante Un
rug,  la guarnición de ¡a estrecha pen
ínsula de Hel,  en el  Báltico, resistkj
furiosamente los ataques alemanes has.
ta  el 3 de octubre de 1.939, en que, bajo
el  fuego cruzado de las piezas pesadas
de  los barcos alemanes y  de la  avia
ción  y  con las municiones agotadas,
hubo de rendirse.

Tras  todos estos combates, la  Flo
ta  Polaca, ya pequeña en principio, se
encontró reducida a muy poca cosa:
toes  destructores y  dos submarinos
Pero  no faltaban tripulaciones de re
puesto, pues loi  polacos, desde la li
beración de su patria en 1920, se ha
bían  sentido atraídos por el  mar, y,
1946]

gracias a  la activa e interigente pro
paganda de la  Liga Naval potasa, el
número de voluntarios para la  Marina
fué  siempre muy grande. Por ello el
Almirantazgo británico no  vaciló en
reemplazar las unidades peididas por
buques extraídos de sus. propias fuer
•zas, e incluso otros nuevos. De este
modo  la  Flota polaca obtuvo durante
la  guerra el crucero «Dragón»  (4.850
toneladas, 29  nudos, sdis piezas de
152),  que cúando fué  hundido a  lo
largo  de las costas normandas, en ju
nio  de 1944, fué reemplazado por el
«Conrad»  (ex  HMS «Danay»),  de  1
mismo tipo.  La Marina polaca obtuvo
además los destructores «Piorun»  (
HMS  «Nerissa)))  y «Orkan»  (ex HMS
«Myrmidon)))  los torpederos del tipo
«Hunt)),  «Krakowjak  (ex  HMS «Ei1-
verston»),  «Slazak»  (ex  HMS «Beda
le))),  «Kujawiak  (ex  H.MS «Oaklev»)
y  tres submarinos: el «Dzik»,  el «So
kol»,  de 500 toneladas, y el «Jastrzad»
(ox  americano «S_25»).

A  continuación, la actuación de estas
fuerzas fué sumamente intensa. -

A  fines de septiembre de 1939, el
((BlySkawjka,,  hundió al primer subma..
nno  alemán de la  guerra, y  a conti
nuación escolté diversos convoyes en
tre  Cibraltar e Inglaterra.

En  1940, tres destructores polacos
participaron en las oper4ciones do Nc
ruega,  y  durante los  combates Itié
hundido por  la  Aviación alemana el
«Grom)).El  «Blyskawjka))  y el «Burza))
tomaron parte en las evacuaciones de
Dunkerque y de Calais, respectivamen.
te,  y  en junio le submarino «Orzel»
fué hundido.

En  1941, el destructor «Piorun»  to
mó  parte activa en la persecución del
famoso acorazaijo «Bismark)),  que fué
el  primero en localizar y atacar. Los
buques polacos tomaron parte en la

771



NOTICIARIO

4

expedición  a  Spitzberg,  y  en  el  Me
diterráneo  operaron en la  zona avan
zada  de Malta.  Durante  dicho año, el
submarino  «Jaztrab»  hundió al  crUCC.
ro  auxiliar  italiano «Citta  di Palermo»,
así  como un  gran  transporte  de tro
pas.  En  noviembre forzó  la  barrera
de  minas del puerto griego  de Nava
nno  y  hundfó al  gran  destructor  ita
liano  «Aviore».

En  1942,  el  destructor  británico
«Garland»,  tripulado  por  polacos, re
chazó en siete dias doce átaqueS aéreos
y  siete submarinos. El  mismo año,  el
torpedero  «Kujawiak»  destruyó un p:
queño convoy enemigo, siendo destrul
do  a continuación ante la Valetta.  La
Flota  del  General Sikorsky  tomé. par
te  también en el  desembarco de Al rl
ca  del  Norte,  y  en 1943 participé  en
las  operaciones de Sicilia.  También es
tuvo  presente la  Flota  polaca en  el
desembarco de liormandía.

Como ha podido verse, la  acción db
las  fuerzas  navales polacas ha  sido
considerable.  De acuerdo con..utla es
tadística  publicada por  la  Oficina  Po
laca  de Información, la  Marina de Po
lonia  ha causado las siguientes pérdi
das al  enemigo:

CuatrO  contratorpederos,  n u e y e
submarinos,  un  crucero auxiliar,  siete
lanchas  rápidas, diez dragaminaS. 41
transportes  de tropas, dos patrulleros,
ocho  buques do desembarco y  97 avio
nes.

Además,  la  Mariña  polaca ha  es
coltado  700 convoyes y  ha  efectuado
690  serviciOs de  patrulla.  Durante  la
guerra  Polonia perdió:

Un  crucero:  el  «Dragón»;  cuatro

destructores:  «Wicher»,  «Grom»,  «Ku
jawi.ak»  y  «Orkan»;  un  pOSarniflas,
•dos  submarinos,  ocho  dragaminas y
trés  buques auxiliares.

También  la ‘Marina mercante polaca
772

aporté  su contribución a la causa alla
da.  Compuesta de un centenar de bu
ques  con  más de  120.000 toneladaS,
pudo  refugiarSe en un 80 por  100 en
puertos  aliados, Y dos de sus trasat
lánticos,  el  «Batory»,  de  14.287 tOflO
ladas y  18 nudos, y  el  «Soviesky,  de
11.030  toneladas y  17 nudos, se  en
contraron  entre los más activos trans
portes  de tropas  aijadas.

*   12-111.—El Departamento  de.
Marina  norteamericano  anuncia  que
los  marinos  chinos están  terminafldOsu  período  de  instrucción  en  ocho

embarcaciones  de  patrulla  y  dra
gaminas  en  GuantaflarnO  y  se  es
pera  qué  regresen  a  su  país  a  pri
meros  de  abril.  Los  barcos  fueron
entregadoS  a  ia  Armada  china  de
acuerdo  con  la  ley  de  (Préstamo
y  Arriendo,  antes  de  la  rendición
de  los  japoneses.

2-lll.—Efl  todo el extremo norte
del  país de los soviets, desde la fronte
ra  noruega hasta Alaska,  se extiende
una  red  de estaciones polares, todas
las  cuales dependen de la  admiflisra
ción  central  de  la  ruta  marítima  del
Norte.  Los  hombres de Artico  llevan
a  cabo investigaciones cientílicas, ase
guran  las comunicaciones por  radio y
dan  informaciones  meteorológicas a
los  buques que naveguen en las aguas
septentrionales  y  a  los  aviones q u e
vuelan  por el  Norte.

Las  estaciones polares son los  ojos
*  y  los  oídos del  Artico.  Durante todo

el  año  estudian,  de acuerdo con  un
•  programa  preestablecido, la  atmósfe

ra,  la  temperatura, las corrientes ma
rítimas y el régimen de loshiei’os. He-
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gúlarmente, en ocasibnes varias veces
al  día, transmiten sus observaciones al
Instituto  Central de Previsiones Me
teorokSgicas, quq se sirve de estos ma
teriales para establecer sus conclusio
nes. La labor de las estaciones polares,
que  no fué  interrumpida en ningún
momento de la guerra, ha sido de gran
utilidad  para el E’ército rojo, y  espe
ciaImentepara las fuerzas aéreas y na
vales..

Este año, para contribuir lo más po
sible al éxito de la primera navegación
ártica  de la  postguerra, doce. nuevas
estaciones polares han venido a unirse
a  las ya existentes. En.la isla de Wie
se -(ón la  parte septentronaI del mar
de  Kara), en la Tierta (fe Bunge, en
las  islas de Nueva Siberia, en los al
rededores del cabo Schmit, etc.

La  administración central de la  ru
ta  maritima del Norte dispone actual
mente de 86 estaciones pobres, de la
que  la más septentrional está situada
en  la bahía de Tikhal (Tierta de Fran
cisco José, a 800 20’ de latitud Norte,
mientras que la más meridional se en
cuentra  en Ja costa del mar de Behrng,
a  60’ 16’ de latitud Norte.  -

Los  equipos que han invernado en
las  estaciones polares han sido rele
vados por nuevos equipos, compuestos
por  varios centenares de especialistas,
meteorólogos, aerólogos, magnetólo-.
gos,  hidrólogos, operadores de radio
y  otros, así como trabajadores auxilia
res, cocineros, obreros de construcción,
etcétera.

Én  ciertas estaciones el relevo se ha
hecho por vía aérea antes de ue  pu
diera  reanudarse la  navegación por
mar.

Tan  pronto quedó expedita la  ruta
marítima, las estaciones fueron apro
visiónadas con reses vivas, legumbres
y  frutas. Los depósit’os de legumbres

así  constituidos deberán bastar hasta
el  póximo  período de navegación.

Se ha llevado a cabo asimismo ni
terial  nuevo para las estciones. Lo3
centros de radio han sido reforzados,
con  lo que el enlace con Ja metrópoli
se ha hecho más seguro y más rápido.

En  ciertas estaciones, como la  del
cabo Sterligov, y otras, han sido cons
truidos  nuevos edificios (casas, emi
soras, estables, etc.) prefabricados en
el  continente y  transportados en bar
cos  hasta el  pLinto donde han de ser
instalados.

26-111.—Dos buques  italian  s
más,  que  fueron  incautados  por  el
Gobierno  argentino  durante  la
pasada  guerra,  van  a  ser’ devueltos
a  Italia.  Dichos  buques  son  el  Vit
toric  Venetto  y  el  lnés  CorTado,
que  han  sido  bautizados  con  los
nombres  argentinos  de  Río  Gua
leguac  y  Río  Diamante.  Los  dos
buques,  que  fueron  incautados  en
el  año  1942, serán  puestos  a  dispo

•  sidón  del  embajador  Italiano  en
•  Buenos  Aires.

*  91-11.—Según las  estadísticas
-ohciales norteamericanas, las Marinas
inglesa y  norteamericana han hundido
durante  la  guerra  996  submarinos
enemigos, a saber: 781 alemanes, 130

-  jáponeses y  85 itslanos.
*  La columna  de humo marca  el

•  sitio  donde  un  buque  de  guerra  ja
ponés  que intQntaba escapar  de Truk
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encontró  su  fin,  al  darle  alcance
la  Flota  del  Almirante  Spruance.

1
Cran  número de barcos de ca.’

ga,  petroleros y  buques de pasaje for
man  parte  de una gran  flota  que hoy
yace  ociosa en el  río  James, NorfoIk
(Virginia).  El  número  de estos  bu
ques  va  aumentando a  razón de tres
por  dla,  a  medida que la  War  Ship
ping  Administration  va  retirándolos
del  servicio de guerra.  Es  probable
774

que  continúen fondeados hasta que se
reanude  con  más  intensidad el  trál i
co  mundial.

o
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*  En  Southampton  el’  trasat
lántico  inglés  Queen  Mary,  ha  sido
utilizado  como  hotel,  por  las  es-
bosas  e  hijas  de los  soldados norte-
americanos  que,  al  repatriarse,  de
jaron  efl  Inglaterra  a  su  familia.

5-111.—En  un  avión  especial
han  salido de  París  con. di-ección a
Malmoe., 18 marineros. Se trata de la
dotflión  mínima, indispensable para
llevar  a  Francia el buque! Oasis.

Este  buque ha  sido  comprado re
cientemente en  Suecia. Saldrá dent o
de  poco del puerto sueco de Helsing
borg  y  será destinado al  tráfico del
Norte  de Africa.

*   7-111.—Los prireros  buques
transbordadores  españoles  que  uni
versalmente  se  conocen  con  el
nombre  de  «ferry-boats»,  se  cons
tuirán  en  Valencia  en  plazo  relati
vamente  breve.  Estas  embarcacio
nes  no  sólo transportan  viajeros  y
carga  ordinaria  en cortas  travesías,
sino  que  también  llevan  a  bordo
incluso  trenes  completos  y  carga

os,  enlazando  así  dos  viajes  por
ferrocarril  que  queden  interrumpi
dos  por  una  vía  marítima  fluvial.
19461

Estos  buques  se  emplean  muy. fre
cuentemente  en  los  grandes  lagos
de  Norteamérica  y  en  los  países
bálticos.  En  España  hay  una  ruta
marítima,  que es característica  para
utilizar  el  «ferry-.boat»:  la  del  Es
trecho.  de  Gibraltar,  lo  mismo, por
lo  que  respecta  a  Ceuta  Algeciras,
que  Cádiz-Tánger,  ‘e incluso  Mála
ga-Melilla.

Los  dos buques que ahora  se cons
truirán  en  España  serán  de  8.250
toneladas  de.  arqueo,  desplazando
4.250  a  toda  carga,  y. calado  de 5,1
metros.  Llevarán  dos  motores  Die
sel  de  2.650 H.  P.  de  potencia,  nor
mal  y  su  velocidad  en  servicio  se
calcula  en  17  nudos.  La  longitud
total  de Jas  vías  férreas  para  la ieo
locación  de  los  trenes  embarcados
será  de  154 metros.  Podrán  con4u-
cir  hasta  2.000 pasajeros,  ‘pero  en
este  caso, sin  trenes  a bordo,  y lle
varán  cinco  cubiertas.!  El  primer
barco  de  esta  naturaleza  construído
en  España  se  calcuIa  pueda  ser
puesto.  en  servicio  a  fines  del  año
1949.

*  7-111.—El  Ministério do  Asun
tos  Exteriores inglés ha decla’ado que
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la  Marina  mercante alemana está
siéncio transferida a Cran Bretaña.

l  informe de la  Comisión triparti
ta  de la  Marina mercante dice: ((En
la  conferencia celebrada en Berlín .n
tre  el 17 de julio y  el 2 de agosto de
1q45, los Cobiernos de la Rusia Sovié
tica,  Cran Bretaña y  Estados Unidos
convinieron  que  la  Marifla  mer
cante alemana sería dividida po! pat
tes  iguales entre las  tres  potencias,
Incluyendo las  embarcaciones fluvia
les  y  costeras, que el  Consejo aliado
de  Control para Alemania considera
necesarias para el mantenimiento de la
•conomía cte paz a!emana.

Fré  después convenido que Cran
Bretaña y  Estados Unidos darlan, de
sus  cuotas de barcos mercantes ale
manes  entregados, el  número apro
piado de unidades a  los Estados alia
dos  cuyas marinas mercantes sufrie
ron  pérdidas considerables en la cau
ea común contra Alemani4, excepto en
Fo que se refiere a Polonia; a la  que
darla  de su  parte los barcos adecua
dos la Unión Siviética.

El  informe se ocupa detalladamen
te  cte la  división total  de  toneladas
capturadas, que viene a  ascender a
1.189.600 toneladas de vflidades ma
rítimas. S  reservan para la economía
de paz  alemana barcos con un despla
zamiento total  de 200.000 toneladas
en  unidades de un desplazamiento in
fertor  a 2.250 toneladas.

*  9-111.—Se  llevan  a  cabo  ne
gociaciones  para  la  cesión  a  Fran
1a  del  transatlántico  alemán  Eu
ropa.  El  buque  sería  cedido  a  Fran
cia  a  cuenta  de  la  parte  de  la  Ma
rina  mercante  alemana  que  corres
ponde  a  dicho  país  en  concepto  de
reparaciones.

*  9-111.—El Presidente Truman
ha  promulgado uná ley por  la que se

autoriza  a  la  Comisión Marítima a
vender barcos sobrantes por valor de
17.000  -millones de  dólares,  como
medida previa para la  reconstrucción
dé  la  gran flota mercante de, los Es
tados  Unidos.  En la  nueva disposi
çión  se establecen los precios de venta
de  los barcos.

Los  ciudadanos norteamericanos y
filipinos  tendrán prioridad en las com
pras  o fletes. Los extranjeros podrán
adquirirlos o  fletarlos, sólo si  no ha
habido una of€rta razonable por par-.
te  de los ciudadanos norteamericanos
((dentro de un plazo prudencial».

El  Cóngreso fijó el precio mínimo de
la  yerta de los buques de carga ccn
excepción de los barcos tipo Liberty,
en  el 35 por 100 de su coste origInal;
los  Liberty,  en un 31,5 por 100, y  los
petroleros, en un 50 por  100 del cos
to.,,

El  Preáidente Truman promulgó Fa
ley  en- presencia del  vicealmirant.
Emorys Land, ex jefe de la Comisión
Marítima,  y  del  senador Ceorge 1..
R adc lii fe.

*   12-111.—La radio  -de  Bucarest
anuncia  que  el  Gobierno  soviético
ha  entregado  a  una  Compañía  na
viera  rumana  el  primero  de  os cua
tro  buques  de  5.000  toneladas  que
-esta  Compañía  empleará  en  el  Me
-diterráneo.

*  27-111.—Mediante el nuevo plan
quinquenal, la  Unión Soviética tra
ta  de incrementar su rearme. Noticias
recibidas  de  Moscú por la  Agencis
United  Press dan cuentá de que la
construcción  cte buques so duplicará
antes de 1950. El  plan naval estable
ce  un aumento de 3.600.000 toneladas
en  la Flota roja.
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*   2-111.—La Armada  de  los  Es
tados  Unidos ha  anunciado  que  en
breve  presentará  al  Congreso  un

,plan  de reserva  a largo  plazo, según
el  cual las Flotas  activa y de reserva
de  los  Estados  Unidos  estarán  dis
puestas  para  entrar  en  combate  en
un  plazo  de  diez  días.  Este  plan,
propuesto  por  la  Armada,  insinúa
que  es preciso  hacer  la  clasificación
de  los  barcos  en  activo  y  en  la  re
serva.  Este  plan  comprende  la  or
ganización  de  una  reserva  de
200.000 hombres  y  de  unos  800.000
voluntarios.

*  7-lll.—-—MiSter Alex..nder, ha di
cho  recientemente qúe  el  Almirantaz
go,  de común acuerdo con otras  auto.
ridades  navales de  las  Naciones Uni
das,  esta  estudiando  intensamente la
tutira  composición de  la  Marina.  No
existe  tal  problema de magnitud com
parable con  el actual en el  año  1919.
A  pesar de la  cuestión  tratada  tan
ampliamente  por el  Almirante sir  Per
cy  Scott «,  Para  qué sirve el acoraza
do?»  con la  correspondiente contesta
ción,,  atribuída a  un  guardiamarina
imaginario,  que (flO  sirve  para nada»,
no  existía  entonces un  desarrollo táfl
impresionante  en las aimas  de guerra
que  reclamase  una  revisión  en  la
construcción de• los  barcos  que  e
construirían  en adelante.  Ningún ma
rino  responsable de  las  mayores  Ma
rinas  del  mundo argumentaba  enton
ces  que  los  acorazados,  crceros  y
destructores  existentes estaban  ya  pa
sados  de tiempo y  debían desaparecer
del  servicio. No se veía aun  claro qUe
se  fuese  a  llevar  a  cabo  una  revolu
ción  en  Ja construcción de buques,  y
las  cuestiones que habla que resolver

eran  más bien de número que de tipo.
La  veracidad de  este  juicio 1 ué de

mostrada  por  la  experiencia  de  la
guerra  que  acaba  de  terminar.  El
portaaviones—existente ya  en  la  Ma
rina  Real en el  año  1918—se desar o
lló  ampliamente  en  su  detalle  y  se
multiplicó el  número d:e SIS unidades;
pero  los  acorazados, cruceros  y  des
tructores,  que  sostuvieron  campañas
victoriosas  bajo  el  mando  de  Tovey,
Fraser  o  Nimitz, aunque  construídos
sobre  líneas casi iguales  a  los buques
do  1918, demostraron  poderse  edap
tar  perfectamente a  las exigeñcias cte
la  guerra  naval  de  1945.  Si  hubiéra
mos  escuchado y hecho caso a  las pa
labras  del  Almirante Percy en  el  año
1920  hubiéramos hecho la  guerra  en
interioiidad  de condiciones, o más pro
bablemrnte  hubiéramos  sufrido  una
derrota.

Parece  curioso el  hecho de  que  sí
más  sensacional  invento—la  bomba
atómica—no va a  afectar de modo ra
dical  la  construcción.  La bomba  at6-
uica  no es esencialmente más que uns
«mayor  y  mejor  bomba)). Sin  embar
go1  aunque exceda por  mucho la  el i
cacia  de las  bombas que  hasta  ahora
se  lanzaron contra los navíos, hay que
tenei’ en cuenta el límite de su  empleo
que  vendrá  determinado, por  un  colo
sal  precio de  producción,  añadiendo
que  aunque én  la ciudad es  capaz  de
destruir  cuatro  millas cuadradas, esta
extensión  en  el  mar  n  incluirá gran
cantidad  de buques.

La  Marina americana tiene la inten
ción  cte emplear algunos buques japo
neses,  alemanes  y  americanos  anti
cuados  como  blancos de  los  experi
mentos  que  más  adelante  se  harán
con  bombas  atómicas  para  poner en
clai’o  los  datos  que  ya  posneen.  Es
poco  probable que  publiqiien para  el
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mundo el resultado de lá prueba; pero
si  su efecto sobre un buque de guerra,
como proletizan algunos, es la fusión
de  la  superestructura debido a  la
temperatura  astronómica generada
por  la explosión, o Si, como otros de-
ducen de la supervivencia de muchos
de  los  edilicios de  cemento armado
en  Hiroshima y  Nagasaki, los buques
de  guerra sobrevivirán los efectos de
la  bomba atómica, del  mismo modo
¿itie han salido ilesós muchos buques
de  la  explosión a  corta distancia de
aquellas bombas que no hicieron blan
co  sobre ellos, ‘aun de peso inmenso,
en  ningún caso parece que vaya a ser
el  resultado de la desaparición o  mo
dificación radical de cualquier clase de
buque de guerra construído para so
portar  la más moderna guerra naval.

Es  probable que el  progreso de. la
ciencia y  de la  ingeniería haga posi
ble  ‘la  producción de bombas atómi
cas  barata rápidamente; en caso de
que esto ocurra puede el arma atómi
ca  desplazar a la mayor parte de otras
armas en la guerra naval. Si  fuesen
tan  baratas y  pudiesen obtenerse con
la  abundancia de las bombas de ma
no,  no habría ningún motivo para no
emplearlas libremente, aun sobre el
menos importante de los barcos ene
migos.  Entonces, desde luego, si  se
demuestra como hecho posible que los
barcos puedan resistir los efectos de
la  bomba atómica, podremós ver cam
bios  radicales en  las  características
de  los barcos, construídos para au
mentar su potencia de resistencia con
tra  el nuevo método de ataque. Pero
esto no es por ahora más que hipoté
tico.

Él  desarrollo de proyectiles-cohetes, -

sin  embargo, puede operar  grandes
cambios. La  construcción de barcos
destinados a combatir ha estado siem

pre  de acuerdó, desde que se adopta
ron  el acero y  el vapor, con el tama
ño  y  número de la artillera que ha de
llevar.  Se necesita un buqué de ‘gran
tamaño para armarlo con cañones de
grueso calibre, no sólo’ debido al peso
de  la  attillera  y  de  montajes, sino
porque la «estruótu:ra del bar:o» debe
tener la resistencia necesaria para neu
tralizar  la inmensa fuerza de su retro
ceso  al  disparar. Pero el  proyect’i
cohete, siendo de autopropulsión, no
produce al  ser lanzado nrgún  retro
ceso, de tal modo’ que puede ser lleva
do  y  disparado por  cualquiér barco
que tenga  la  fuerza ascensional su
ficiente para poderlo cargar.

De  este modo fué posible, en los
desembarcos aliados en las costas del
Canal  y  del  Mediterráneo, producir
por,medio de cohetes un volumen de
fuego  desde una pequeña ‘barcaza de
desembarco, de la  potencia que hasta

‘ahora  sólo podía proporcionar’ un aco
razado o  un crucero. Si  el  buque de
gran  eficacia ofensiva del futuro—lla
mémosle crucero,’ acorazado o lo que
se quiera—requiere poseer la fuerza de
ataque del «King Ceorge V», no ten
drá  necesariamente que ser de 35.000
toneladas que reclaman 10 cañones de
14  pulgadas, ni  tendrá forzosamente’
que  parecerse al  buque convencional
de  la última década. Necesitará arma-’
mento, velocidad’ y  cañones de  gran
alza—al menOs que éstos también sean
reemplazados por cohetes que buscan
por si mismos el blanco—; pero su as
pecto puede ser probablemente mucho
más parecido al de un gran submari
no en la superficie que a cualquiera de
los barcos de guerra a que están acos
tumbrados.

El  p-oyectil que busca el  blanco
por  si  mismo (Tatget-eeking projec

.tile)  parece que  a  primera  vista
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construcciones cte madera a  las cons
trucciones metálicas. En  los  últimos
siglos se han combinado dos grandes
influencias—la geografía y el desarro
llo  do la artillería—para llegar a la di
ferenciación de los buques de guerra en
barcos de línea y barcos de menor po
tencia, diferenciaciÓn que sobrevivió a
los dos grandes cambios de la navega
ción  a vela a la navegación a vapor y
de  la construcción de madera a la de
acero. La influencia de la Ceografía ha
sido  profundamente modificada por el
poder que actualmente posee el hombre
de volar alrededor del mundo en cinco
días. Por todo ello, la evolución de las
armas parece áproximarse actUalmente
a  uno de los periódicos puntos crucia
les.  Desde luego, no cabe duda acerca
de  que habrá grandes cambios en la
composición de las Flotas cíe un futuro
próximo.

*   29-111.—El presupuesto  cte la
Marina  británica  será  de  268 millo-
nes  de  libras  esterlinas,  y  sus  efec
tivos,  d  43.000 oficialesy  405.000
clases  e  individuos,  sin  contar  la
Infantería  de  Marina,  que  com
prenderá  2.000 oficiales y 40.000 cla
ses  y  soldados.

En  el  otoño  actual  se  realizarán
los  trabajos  hidrográficos  en  aguas
de  Gran  Bretaña,  del Mediterráneo,
de  las  Indias  Orientales  y  de  Chi
na.  En  fin,  de  las  12.250.000 libras
destinadas  a  servicios  diversos  co
rresponderá  un  millón  al  programa
de  defensa  de  la  India,  y  otro  mi
llón  a  las  fuerzas  navales  polacas
que  actualmente  tienen  su  base  en
Gran  Bretaña.

aumentarla  inmensamente la  eficac!a
de  la aviación cóntra los  buques en
el  mar.  Buques de todas clases han
sido hundidos por bombas en la última
guerra;  pero también bombas de to
dos los calibres lueron.disparadas con
tra  buques qué, como los de Sir An
drew Cunninham, en el  Mediterráneo,
salieron de los combates sin un sólo
impacto. Incluso en el caso de que la
proporción de  impactos poi’ bombas
fuese muy poco aumentada por la ac
ción  de los  proyectiles «busca-blan
COS))  la eficacia del ataque aéreo se ve
ría  muy realzada. Pero la bomba din
gida  automáticamente y el  proyectil
«busca-blancos» no están a  salvo de
interferencias. Pueden dirigirse por sí
mismos al  blanco, pero pueden ser di
rigidos  también  por la  defensa lejos
del  blaflco.

Sea cual sea el desarrollo técnico y
material de las armas en  un  futuro
más ó menos próximo, aun en el caso
de  que se llegue a sustitui  el buque
de guerra por la aeronave como unidad
combatiente, en la guerra naval el ob
jeto  de ésta continuará siendo el mis
mo  mientras que los transportes maní
timos  sean el  único método de mover
grandes cantidades de tropas o un gran
volumen de material. Este objetivo es
adquirir y mantener el dominio del mar,
que concede el poder de usarlo pala los
fines  propios y cerrarlo a los del ene
migo.

La  función de todas las escuadras del
mundo continúa siendo la de proteger
la  navegación mercante contra ¡tite
rrupciones causadas por el  enemigo.
La  composición de las escuadras, porO
otra  pate,  ha sido objeto de continuas
modificaciones. Largos períodos de evo
lución lenta han sido interrumpidos por
cambios radicales como, por ejemplo, el
paso de los remos a la vela o de las  tos:
1946]

*  20-11.—El Rey di(lnglaterra ha
aprobado los sigi ‘ientes nombramien
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de  Material  Naval, al  contraalmirante
A.  C.  C.  Madden, que sucede al  vce
almirante  Sir  Charles- E.  D.  Simton
(retirado).  Se encargará  del  mando  en
el  presente  mes  de  marzo.

Como  jefe  de  Estado Mayor  al almi
rante  Sir  Henry  Moore,  que  es  el  re
presentante  naval  de  los jefes de  Esta
do  Mayor  británicos  en  el  Comité  mi
litar  de Estado  Mayor  del  Consejo  de
Seguridadde  la  Organización  de  las
Naciones  Unidas,  al.  contraalmirante
R.  y.  Symonds-Taylor.  Se  encargará
de  su puesto en el  mes  de  marzá.

Como  secratalio  naval,  al  primer
lord  del  Almirantazgo,  al  comodoro  de
primera  clase  M.  J.  Mansergh,  que su
cede  al  contraalmirante  C.  B.  Barry,
que  cesará  el  8  de  abril  del  presente
año.  Desempeñará  el  cargo  con  cate
goría  de  contraalmirante.

Willls.                 Como director  general  de guerra  ae
ronaval,  al  capitán  de  navío  C.  Wil

Para  comandante  en  jefe  de  The
Noie,  al  Almirante  Sir  Harold  M.  Bu.
rrough,  que  sucede  al  almirañte  de  la-
Flota  Sir  John  C.  Tovey,  que  dejará
•l  mando  hacia  el  24  de  abril.

-       Para comandante  en  jefe de la  Flota
del  Mediterráneo,  al  almirante  Sir  Al
gernon  U.  Willis,  que  sucede  al  almi
rante  Sir  John’H.  O.  Cünningham.  Se
,ncargará  del  mando  hacia  los  últimos
días  del  próximo  mes  de  abril.

Para  mandar  la  Flota  biitánica  en
Alemania,  y  como -  representante  jefe
naval  británico  en  la  Comisión  de  con
trol  aliada,  al  vicealmirante  Sir  Haróld
T.  C.  Walker,  que  sucede  al  almirante
Sir  Harold  M.  Burrough.  Se  hará  car
go  del  Ñando  hacia  el  15  del  próximo
mes  de  marzo.

El  Almirantazgo  anuncia  que  han si
do  aprobados  los  siguients  nombra
mientos:

Como  delegado  de  control  y  director

780
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loughby, y como director de Organiza-
•  ción  é lnstruccin aeronaval, al capi

tán  de navío K.  S.  Colquhoun.
*  1-11.—El Rey  ha  aprobado  ef

nombramiento  del  Almirante  John
•  Cunninghain  como primer  lord  del
Almirantazgo  y Jefe  de Estado  Ma
yor  naval  británico,  de  cuyo puesto »

se  hará  cargo  el día 24 de mayo del
año  corriente.

(‘  2-111.—El contraalmirante How
ard  Emerson Reid ha  sido ascendido
a  vicealmirante y nombrado jefe del Es
tado. Mayor de la  Real  Marina cana
diense,  sucediendo en este puesto al re
cién fallecido vicealmirañte Jones. Has
ta  ahora prestó servicios como’miem
bo  canadiense de los Estados Mayores
combinados en Wáshington. El  almi
rante  Reid ha &do vicejel e del Estado
Mayor  naval eji  Ottawa,  miembro de
la  Junta de Defensa del Canadá y  Es
tados Unidos, y fué comandante,de las
fuerzás de Terranova cúando la. batalla
del  Atlántico, estaba en su puntc cul
mfnante.

  6-111.—En el  Museo  Naval  se
celebró  el  día  5,  a  mediodía,  una
mIsa  de  Requiem  por  el  alm.a  de
lós  gloriosos marineros  del Baleares,
hundido  por  los  rojos  el  año  1938..
Fué  presidido  el  solemne  acto  por
el  Ministro  de  Marina,  Almirante
Regalado;  el Jefe  del  Estado  Mayor
de  la  Armada,  Almirante  Arriaga,
y  el  secretario  general  del  Depar
tamento,  Almirante  Heras.  Concu
rrieron  todos  los  jefes  de  sección

del  Ministerio  dé  Marina  y  nume
rosos  jefes  .y oficiales,  así  como  los
1946]

miembros  de las familias  de los caí
dos.

Finalizada  la  misa,  se  rezó  un
responso,  cantándose  la  Salve  ma
rinera.

En  el Ferrol  del  Caudillo  y otras
poblaciones  se  han  celebrado  pia
dosos  actos  en  memoria  de  aquellos
héroes  españoles.

6-lll.---El  antiguo  comandante
en  jefe dela III  Flota no’teamericana,
almirante Halsey,  ha sido  nombrado
vicepresidente de  la  compañía Pan
American  World  Airlines, encargada
del  servicio, del  Pacífico.

*   16-11.—El Vicealmirante  nor
teamericano  Sherman  se ha  hecho
cargo,  en  la  bahía  de  Tokio,  del
mando  de la  quinta  flota  de  los Es
tados  Unidos,  que  le  entregó  el  Al
mirante  John  Towérs,  que  pasa - a
hacerse  çargo  de  la  flota  del  Pací
fico.  La  ceremonia  de  la  toma  de

781
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posesióñ  tuyo  lugar a bordo del  acoL  libras  y  una  bombá
razado  Núeva  Jerseg,  de  45.000 to-  tiempo.
neladas.

*  26-1-11.—El vicealmirante Sir De-
nis Boyd svcederá al Amirante Sir Bru-            -

ce  Fraser en el puesto de comandante -

de  la  Flota británica.
Sir  Denis Boyd ES  el  primer espe

cialista del Aire que obtiene el grado
de  comandante de la  Flota.

1•
1

1
1

:1

de  espoleta  de

//  i’ fi  t  ,_

//
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*  Moderno  cañón’ lanztarpones
instalaçlo  en  el  castillo  de  un  ba
llenero,  con  un  ‘arpón  que  pesa  120
782

*  25-111.—La tarde del 25  ha co
menzado en Londres la conferencia ni-
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ropea  de Pesca  Martima,  participan
do  en ella los delegados de les doce
principales países marítimos europeos;
Estos países con lós siguientes: Fran
cia,  Cran Bretañá, Irlanda, Islandia,
Bélgica,  Holanda, Noruega, Suecia,
Dinamarca,  Polonia, Portugal y  Es
paña.

Se  espera que próximamente se co
municará Jo concerniente a la apertura
de  los trabájos, que durarán una se
mana.

El  fin  de esta conferencia, que no se
ha  reunido desde 1936, es discutir las
medidas que deberán tomarse  para re-
poblar los fondos marítimos, así como
las  cuestiones de la reglamentación so
bre  el límite de la pesca, especialmente
en  el mar del Norte.

No  se hará ninguna declaración an
tes  del fin de estos trabajos.

:

1
  

*  El  Presidente  Roosevelt  con
ferencia  en  Hawai  (1944)  con  los
Almirantes  Nimitz,  Leahey  y  Gene
ral  Mac  Arthur.

*  12-lll.---—La desmovilizacón en
masa practicada desde la  terminación
de  las  hostilidades por  los  Estados
Unidos ha suscitado ya gran número
de’ comentarios llenos de inquietud. Co.
mo  es sabido, el llamamiento para que
se alisten voluntarios no ha dado los re
sultados esperados. El  general Eisen
hower acaba de  hacer  declaraciones
acerca del descenso de potencial del
Ejército, y Mr. Byrnes ha insistido úl
timament,e todavía en la nécesidad de
una  forma cualquiera de servicio obli
gatorio.  ‘  -

La  revista americana «News Week»
da  a este respecto un cuadro inquie
tanto ‘del estado en que se encuentra
la  Flota de los Estados Unidos. Más
de  2.000 unidades que han hecho la
guerra han sido puestas fuera de ser
vicio  mientras eran botados buques
nuevos. Pero es dudoso. que América
disponga de  suficientes tripul:ciones
entrenadas para hacer navegar estas
unidades ultramor&rnas. El menciona
do  periódico cita el ejemplo del torpe
dero  «Isbeli», que realiza actualmente
pruebas en Cuba. El 60 por 100 de los
225  hombres de la trpulación se en
cuentra  realizañdo su  primera trave
sía.

Otro  ejemplo lo constituye el porta
aviones «Tarawa»,  de 27.000 toneladas
último  de los que entraron en servicio
en  la  Marina americana. Las tripula
ciones de todos estos barcos serán de
vueltas muy proto a ‘la vida civil.

El  «News Week» cita las amargas
palabras del almirante Nimit,  que cli-
jo:

«Después de cada guerra los Esta
dos Unidos han hecho deliberadamente
lo  que ningún enemigo había consegui
do  llevar a cabo: han reducido su pro
pia  Flota a la impotencia. Actuálmen
te  nuestrü Escuadra ya no está en con-
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refiere  a  la artillería antiaérea, que ué
notablemente  aumetada.

*   15-IÍI.—El  19 y el  20 próximos
se  celebrará  una  cQnferenia  para
estudiar  la  conveniencia  de  dragar
el  canal  de  Panamá  hasta  el  nivel
del  mar.  Esta  conferencia  ha  sido
convocada  por  el  General  Mac  Haf
rey,  gobernador  del  canal  de  Pana
má,  y  a  ella  asistirán  altos  funcio
narios,  ingenieros  militares  y  otros
técnicos.  Se  cree  que  las  obras  cos
tarjan  una  suma  equivalente  a  unos
10.000  millones  de  pesetas.  Sólo  el
proyecto  importará  cerca  de  15 mi
llones.  Se  necesita  la  autorización
del  Congreso  y  los  créditos  necesa
rios  para  llevar  a  la  práctica  el  pro
yecto.

diclones de llevar a cabo ninguna ope
ración militar de importancia)).

*  El  Presidente  de  los  Estados
Unidos  con  los  Almirantes  Leahy  y
King  y  el  General  del  Ejército
Marshall,  a  bordo  del  crucero  quc

•  los  llevó  a  la  conferencia  de  Yalta.
*   Modelo  del  acorazado.  francés

«Richelieu»,  regalado al presidente Ro
osevelt,  por  el  vicealmiraiite  francés
Ferrard,  durante  la estancia  de este  bu
que en  Norteamérica,  donde  fué mo
dernizado, especialmente  en  lo  que  se

*  El  submarino  Universah,  COn
dotación  de 28 hombreS, se averié  hace
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poco  én  medio de un temporal, y  fué
tomado a  remolque por  el  destructor
«outhdown».  La  estacha  se  partió,
y  el  submarino lué  a  la  deriva hasta
cerca de un  arrecife  de  la  bahla  de
Cardigan.  El  destructor  y  el  bote
salvaWdas permanécieron a su  lado, y
después de luchar con el  viento  y  las
olas  durante treinta y seis horas, la d
tación  fondeó el submarino y lo abando
nó.  Después, al  mod€rarse el tiempo,
el  submarino pudo ser remolcado has
ta  puerto.

*   8-111.—El Departamento  de
Marina  norteamericano  anuncia
que  las  fuerzas  marítimas  norte
americanas  y  británicas  han  hun
dido  cerca  de  1.000 submarinos  del
Eje  en el  curso  de  la  segunda  gue
rra  mundial.  La  mayor  parte  fue
ron  destruidos  por  medio de buques
y  aviones  con  base  en  las costas,  y
también  por  aparatos  procedentes
de  portaaviones.

*  8-111.—Un portavoz del Almiran
tazgo  británico ha mánifestado, en re
lación  con las maniobras que la  Flota
inglesa  va  a  realizar en el  Mediterrá
neo,  primeras desde 1939, que: el pro
pósito  de éstas era  «dar  respuesta a
importantes  cuestiones  científicas:».
Agregó  que la ,utiízación  del «Radar»
ocuparía  un  «lugar destacado)) en di
chas  maniobras, pero se negó a indicar
qué  otras armas y  métodos habrían do
sr  puestos a  prueba.
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NOTA  DE  LA  REDACCION

Para  conocimiento  de  nuestros  lectores  y  colaboradores  pub1icaino
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Gral.  de  mt.  3.  BLAs DOMÍNGUEZ,  «Las  éonstrucciones  navales  y  1
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C.  deN.  E.  GENER  CUADRADO, «Algunos  antecedentes  sobre  Trafalgar».

BIOGRAFIA
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T.  de  N.  A  GÓMEz SUÁREZ,  «Ulloa  y  su  obra».
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BUQUES

A.  de  F.  P.  FUEZ. PALACIOS  FDEZ.  DE BOBADILLA,  «,Cómo  será  el  aco
razado  del  futuro?»

CIENCIAS
•    A. de  N.  J.  ASTRAY  Oaus,  «Realidad  objetiva  de  la  extensión».
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Cor.  Aud.  F.  QUEROL DURÁN;  «Organización  y  atribuciones  de  los  tri-
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‘Las  futuras  construcciones  de
buques  mercante

OMO ya  es  sabido,  la  Empresa  Nacional  «Elcano»  fué
creada  pór  Ley  de  7  de  mayo  de  1942,  con  el  fin  de
lógrar  que  España  alcance  el  volumen  de  Marina
Mercante  que  precisa.  Numerosos.  artículos  peno
               dísticos han  tratado  de  esta  Empresa  y  de  sus  pro
pósitos,  y  no  pretendo  en  este  momento  incurrir
en  repeticioneg,  pues  precisamente  la  tónica  y  ca

tegoría  de  esta  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  que  en  la  actualidad
vive  una  de  sus  mejores  épocas,  obedecen  sin  duda  a  la  originalidad  de
sus  trabajos.  Simplemente  quiero  efectuar  una  relación  de  los  proyectos
constructivos-de  esta  Empresa  utilizando  como  fuente  informativa  los  da
tos  leídos  en  diversas  revistas,  rogando,  por  tanto,  perdón  si  incurro  en
algúna  imprecisión.               -  .  -

«Elcano»  ha  estudiado  un  ambicioso  proyecto  de  construcciones  de
numerosas  y  diversas  unidades  flotantes,  que  ha  agrupado  en  tres  ciclos
o  fases  y  que  seguidamente  describo.:  -               -

El  primer  ciclo  abarca  18  unidades  contratadas  ya  en  firme,  con  di
versos  astilleros  nacionales,  y  comprende  cuatro  tipos,  dénominados
A,B,CyD.  .  .

Tipo  A —Se  trata  de  un  buque  frutero  de  83  metros  de  eslora,  2.500
toneladas  de  arqueo  y  otras  2.500 de  peso  muerto,  figurando  su  descrip
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ción  detallada  en  el  número  de  marzo  de  1943  de  la  Revista  Ingeniería
Naval.  «Elcano  ha  contratado  diez  unidades  de  este.  tipó  a  los  asti
lleros  Constructora  Naval  (dos  en  ilbao  y  cuatro  en  Matagorda),  Eche
-varrieta  y  Larrinaga  (dos  unidades)  y  unión  Naval  de  Levante  (dos  uni
dades).  Se  trata,  sin  duda,  de  un  tipo  muy  acertado,  y  cuya  maqueta,
de  un  metro  de  eslora,  se  reproduce  •en la  fotograía  adjunta,  que  da”
una  sensación  de  realidad  completa,  pareciendo  un  buque  en  nvega
ción.  No  es  extraño  que  el  modelo  de  este  buque  haya  sido  utilizado  por
otras  empresas  navieras  para  construir  sus  propios  buques  fruteros,  y
en  la  actualidád,  y  con  arreglo  a  este  modelo,,  hay  contratados  en  Bil
bao’  dos  unidades  por  NEASA  (Naviera  de  Exportación  Agrícola)  y  dos
por  COFRUNA  (Compañía  Frutera  Nacional);  dos  en  Cádiz,  también
pdr’  OFRUNA,  y  dos  en  Valencia,  por  la  Transmediterráflea.  De  este
tipo  ya  navegan  algunos  ‘barcos,  como  son  el  Tajo  y  el  Segre,  de  la
Marítima  Frutera  «MAFRU»,  antes  Pinillos,  y  los  Benicasin,  Benicarló
y  Benisa,  de  NEASA.  En  total,  •creo  que  serán  26  los  barcos  fruteros
que  de  este  modelo  poseerán  el  día  de  mañana  las  empresas  que  se, vie
nen  citando.

TIpo  B.—Se  trata  de  un  clásico  «tramp»  de  104  metros  de  eslora
y  5.700  toneladas  de  peso  muerto,  cuyo  proyecto  se  describe  detallada-
mente  en  el, número  de  abril  de  1943  de  la  Revista  antes  citada;  pro
yecto  igual  al  del  buque  hoy  en  navegación  nombrado  Santo  Domingo,
propiedad  de  la  Compañía  Ibero  Americana  de  Navegación,  domiciliada
en  Madrid.  «Elcano»’  ha  contratado  óon  Ehevarrieta,  de  Cádiz,  dos  uni
dades.

Tipo  C.—Esta  es  una  hermosa  motonave,  descrita  en  el  número  de
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junio  de 1943 de  Ingeniería  Naval,  con  148 metros  de  eslqra  y  8.700 tone-
lacias  de  peso  muerto,  pudiendo  transportar  50  pasajeros,  y  con  carac
terísticas  especiales  para  líneas  y  servicios  en  mares  tropicales  y  el
Eitrelrio  Oriente.  «Elcano» ha  contratado  cuatro  unidades:  dos  en Eus
kalduna  y  dos  en  la  Constructora  Naval.  Pero,  además,  adquirió  los
contratos  de  otras  iguales,  que  la  Constructora  Naval  de  Bilbao  debe
construir  para  la  Naviera  ‘Aznar;  lIna  de  ellas,  lanzada  al  agua  en  el
mes  de  agosto  del  pasado  año,  con  el  nombre  de  Escorial,  y  habiéndose
puesto  seguidamente  la  quilla  de  la  segunda  en  la  grada  vacante,  y
que,  en  su  día,  será  la  motonave  Guadalupe.  Aznar  tiene  contratadas
otras  dos  unidades  con  la  Çompañía  Euskaldúna;  es  decir,  que  España,

•    en  su  día,  dispondrá  de  odio  buques  de  este  tipo:  seis  dé  «Elcano»  y
dos  de  Aznar.  Los  que  asistieron  en  la  fecha  que  se  dice  ‘a la  botadura
del  buque  Escorial  conservarán  el  recuerdo  de  su  armoniosa  línea,  y,  sin
duda,  cuando  en  su  día  naveguen  serán  un  motivo  de  orgullo  para  la
construcción  española.  •

Tipo  D.—Se  trata  de  Øos notonaves  de  120 metros  de  eslora,  de  mo
delo  decrito  en  el  número  de  mayo  de  1943 de  la  Revista  Ingeniería
Naval.  Con  un  peso  muerto  de  4.500 toneladas  podrán  llevar  140 pasa
jeros.  Es  un  modelo  estudiado  especialmente  para  la  línea  España-Gui
nea,  ‘estando contratadas  con  la  Unión  Naval  de  Levante.

—       La segunda  fase  o  ciclo  de  construcción  de  la  Empresa  «Elcano»
comprende  cuatro  tipos  de  buques,  que  paso  a  describir:

Tipo  E.—Se  trata  de  dos  trasatlánticos  para  las  líneas  de  América
del  Sur,  descritos  en  el  número  de  enero  de  1945. Hermosos  buques  de
casi  200  metros  de  eslora  y  22.000 toneladas  de  desplazamiento  en
máxima  cafga  con  20 6  22 nudos  de  velocidad,  258 hombres  de  tripu
lación  y  550 pasajeros.  La  prdpulsión  se  obtendrá  por  cuatro:  motores
Diesel.  Sabido  es  cuán  debatido  Zué en  los  anteriores  años  a  la  guerra
mundial  el  dilema  de  si  el  buque  de  pasaje  debiera  ser  de  turbin.  o
de  motor,  a  causa  de  las  vibraciones  de  éstos, y  el  eco mundial  que  tuvo
la  decisión  inglesa  de  que  al  famoso  trasatlántico  Reina  del  Pacífico
se  le  desmontasen  los  motores  y  se  le  instalase  propulsión  a  turbinas
Como  es  natural,  esta  circunstancia  ha  sido tenida  presente  al  redactar
el  proyecto  de  los  dos trasatlánticos  tipo  E, puesto  que  en  la  actualidad
la  construcción’naval  tiene  completamente  estudiado  y  resuelto  el  pro
blema  de  las  vibraciones  ,de  los  cascos  y  los  fenómenos  de  resonancia
y  incronismo.

Tipo  F.—Son. también  dos  trasatlánticos  descritos  en  el  ‘número de
noviembre  de  1945 de  la  Revista  y  con  destino  a  líneas  de  Norteamé..
rica;  pero  el  equipo  propulsor  será  a  base  de  turbinas.

Quiero  señalar  la  importancia  extraordinaria  de  estas  cuatro  urLi-’
-      dades, ya  que  el  mundo  ha  quedado  después  de  la  guerra  mundial  prác

ticainente  sin  trasatlánticos,  y  así  vemos  que  últimamente  se  ha  creado
en  la  República  Argentina  un  Instituto  de  Colonización  qu  tiene  el
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propósito  de  importar—y  perdóneseme  Ja  expresión—cinco  millones  de
europeos,  lo’ que  a  mi  juicio  será  difícil  de  lograr  por  falta  de  medios
de  transporte.             -

Tipó  G.—Se trata  de  una  unidad  petrolera,  pero  por  no  haber  sido
•     descrita  en  ninguna  Revista  ignoro  sus  características  y  el  número  de

las  proyectadas.
Tipo  11.—Son  dos  unidades  transbordadoras  o  «ferry  boats»  para  el

Estrecho  de ‘Çllbraltar,  de  103 metros  de  eslora,  descritas  en  el  número
de  abril  de  1945 de  la  Revista  Ingeniería  Naval,  con  propulsión  de  dos

‘motçres  y  capacidad  para  2.000 pasajeros  en  viaje  corto,  así  comó  va-  -

gones  de  ferrocarril  cuando  se haya  resuelto  el  piob1ema  del  ancho  de•
vía  peninsular  y  afrIcano.

-  El  tercer  ciclo  comienza  su  programa  por  el  tipo  K,  habiéndose  de
jadó  eh  e.  olvido las  letras  1,  J  tratándose  de  un  prograua  estudiado
más  recientemente,  aún  no  comentadó  éS  revistas  técnicas.

Tipo  K.—Será  un  buque  a  motor  concebido  especialmente  para  las
comunicaciones  marítimas  de  la  Península  con  Baleares,  con  proyecto
de  construcción  de  cuatro  unidades.

Tipo  L.—Buque’  concebido  para  los  servicios  intercoloniáles  en  Afri
ca;  es  decir,  las  comunicaciófles  del  ofltinente  con  la  Isla  de  Fernando
P00,  del  que  se  proyectan  dos  unidades.

Tipo  M.—Buque «tram»,  de 6.000 toneladas  de peso muerto,  con pro..
pulsión  de  rnáuina  de  vapor  y  alojamientos  adecuados  para  un  grupo
de  alumnos  de  náutica  y  máquinas.  Dos  unidades.  -

Tipo  N.—Buque igual  al  anterior,  pero  con  propulsión  de motor.  Dos
unidades.

Tipo  0:—Velero  con  motor  auxiliar  y  500 toneladas  de  peso  muerto,
habilitado  para  prácticas  de  ar  de  alumnos  de  náutica.  Cuatro  uni
dades.

Tijio  P.LBuque  pára  el  cabotaje  con  cargamentos  a  granel  y  1.800
toneladas  de  peso  muerto.  Seis  unidades.

Tipo  Q—Petrolero  costero  de  Í.000  toneladas  de  peso  muerto.  Dos
unidads.

Tipo  R—Buque  de  4.000 toneladas  de  peso  muerto  con  entrepuentes
para  poder  practicar  el  cabotaje  de  carga  general.  Seis  unidadés.

Este  tercer  programa  o  fase,  al  igual  que  los  anteriores.,  ha  sido  so-
•  metido  a  la  consideración  y  estudio  de  la  Subsecretaría  de’ la  Marina

Mercante,  la  que  ha  dado  su  conformidad  a  los  proyectos  en  cuanto  a
sus  características,  haciendo  alguna  ‘advertenctg  o  salvedad  que  no  son.
de  detallar  en  el  presente  artículo’,  dedicado  a  unas  divulgaciones  de

•  çarácter  general.  ‘               -  ‘

Se  dará  el  lector  cuenta  de  que  «Elcano»  ha  preparado  un  progra
ma  ambicioso  de  construcciones,  pero  también  armónico,  es  decir,  que

•  posiblemente  no  habría  hecho  otro  tanto  un  país  de  nueva  constitu
ción,  y  que,  al  orgaiizr  su  propia  Marina  Mercante,  estúdiara  un  pro
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grama  conjunto  de  la  misma;  pero  difícil  es  pronosticar  cuándo  nave-
gará  toda  esta  serie  de  buqués,  aunque  claro  es  que  no  lo  harán  todos
simultáneamente,  ya  que  su  eonstrucción  será  escalonáda  y  a  medida
que  los  stilieros  nacionaleS  se  hallen  capacitados  para  ello,  que  tam—

‘bién  han  de  atender  las  solicitudes  y  deseos  de  las  diversas  empresas
navieras  particulares.

Ruego  a  los  lectores  que  antes  de  çontinuar  examinen  los  cuatro
cuadros  que  acompañan  a  este  trabajo,  cokisistiendo  el  primero  en  las

•     toneladas  de  arqueo. bruto  de  buques  lanzados  al  agua  en  los  sucesivos
años  que  en  él  se  ‘dicen y  en  los  diyersos  astilleros  españoles.  Cuadro
sumamente  interesante  en  el  que  se  aprecia  el  incremento  de  las  cons
trucciones  en  los  años  inmediatamente  posteriores  a  la  -primera  guerra
mundial  y  un  segundo  incremento  a  partir  de  1926, consecuencia,  sin
duda,  del  proteccionista  Decreto  de  21  de  agosto  de  1925, que  aumentó
la.  cuantía  de  las  primas  a  la  construcción  n’aval y  la  nayegación,  así
como  prohibió  la  compra  de  buques  extranjeros  de  más  de  diez  años
de  edad.  El  segundo  cuadro  da  .a  edad  de  los  buques  mercantes  espa
ñoles  mayores  de  100 toneladas,  y  según  aparece  ‘en  la  lista  oficial  de
buques  últimamente  publicada.  El  tercero  detall-a  las  gradas  de  que,
disponen  los  cinco  grandes  astilleros  existentes  en  España,  en  la  cuan
tía  de  16. Y el  cuarto  cuadro  es  una  relación  de  los  astilleros  llamados
pequeños,  capaces  de  construir  émbarcaciones  de  casco  metáilco,  pues
en  él  se  hace  caso  omiso  de ‘las tradicionales  instalaciones  de  la  costa
de  carpinteros  de  ribera.  -

-      Una flota  mercante  es  un  organismo  viyo  que,  al  igual  que  los  res
tantes  ‘seres vivientes,  sufre  continuamente  un  proceso  de  renovación
de  sus  células,  con  separación  o  eliminación  de  células  muertas  y  apor
tación  de  otras  nuevas,  y  claro  es  que  insistiendo  en  este  símil,  las
células  muertas  son  los  buques  que  continuamente  van  desaparecien
do  por  naufragio  o  desguace,  y  las  nuevas,  los  buques  recién  ‘aportados
por  construcción  en  astillero  nacional  o  por  adquisición  en  el  extran
jero.  ,  ‘  .

La  construcción  naval  esnaola,  en  cuanto  a  buques  de  acero  se
refiere,  no  existía  prática’mente  en  los  primeros  años  del  siglo, actual,
siendo  estimulada,  o  mejor  dicho  creada,  al  amparo  del  proteccionismo
contra  la  competencia  extranjera  que  le- dió  la  famosa  Ley  de  Comu
nicaciones  Marítimas  de  1909. Ley  que  ‘al transcurrir  los  año  ha  su
‘frido  algunas  modificaciones  y  complementos,  siendo  causa  de  que  el
26’de  mayo  de  1943 se  haya  promulgado  el  Decreto  aprobando  el  texto

-   refundido  de  Leyes  Protecciohistas  a  la  CónstrucelÓn  Naval,  de  legis
lación  sumamente  sabia  en  mi  ‘opinión, pues  sin  cerrar  en  absoluto  l
p’uertaa  la  importación  de  buques  extranjeros  la  difictilta  o  entorpece
en  suficiente-  grado  para  que  los  astilleros  -  nacionales  tengan  vida
activa.  ‘  •  •  •  •

Sé  puede  apreciar  en  el  cuadro  núm  2  que’ la  flota  mercante  esua
‘19461  -  ‘  .  795
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ñola  es  vieja,  y que  eñ  la  actualidad,  para  renovar  o1amente  los  buques
•  mayores  de  treinta  años,  habría  que  construir  o  adquirir  -en  el  extran

jero  30cí.000 tonéladas;  cifra  que  en  1950 llegará  a las  400.000, y  en .1955,
a  las  700.000; Es  decir,  que  aentro  de diez  años, ‘y  de no  -existir  una  re-
novación  de  unidades,  la  flota  española  dispondrá  de  700.000 toneladas
de  barcos  viejos,  llamando  así  a  los  mayores  de  treinta  años.

•  En  un  estudio  efectuado  por  el  Ingeniero  na.ral  don- Augusto  Mi-
-   randa,  Diréctor  general  de  la  Constructora  Naval y  Vocal representante

de  las  entdadé.s  corstr-uctoras  en  el  Consejo  Ordenador  de  la  Marina
Mercante  e  Industrias  Marítimas,  se  dice  que  España  necesita  construli
en  los  próximos  diez  años  a  un  ritmo  de  100.000, toneladas  anuales  para
hacer  frente  a  las  ndispensabies  bajas  de  buques  y  que  la  cuantía  glo
bal  de  lá  flota  no  sufra  nerna.  Y  en  su  razonamiento  dice  que  de  ello
son  capaces  los  cinco  astilleros  grandes,  que  poseen  16 gradas,  y  siem

•  pre  que  se  logre  comb  máxima  permanencia  de  cada  buque  en  la  grada
la  de  nueve  a  diez  meses,  lo  que  permitiría  lanzar  al  agua  anualmente
de  18 a  20 unidadés..  Es  sin  duda  éste  un  ideal  cuyo  logro  dpende  de
múltiples  factores,  pero  observemos  que, según  dice  el  citado  Ingeniero,
la  construcción  de  100.000 toneladas  de  arqueo  requiere  suministro  de
70.000 ‘toneladas  métricas  de  material  siderúrgico,  cosa  posible,  puesto

•  que  en  1945 el  D. O.  E.  1. S.  (Delegación  Ofiia1  del  Estado  para  Indus
‘trias  Siderúrgicas)  ha  ,suninistrado  80.000 toneladas  de  acero  para
la  construcción  naval,  que  la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante  dis
tribuyó  en  la  proporción  de  un  20  por  100 para  los  astilleros  pequeños,
y  el  resto,  para  los  astilleros  grandes.

•  Sorpresa  causarán  al  lector  las  cifras  relativamente  . modestas  de
buques’  lanzados  al’ agua  en  estos  últimos  años,.  o  que  no  conjuga  con
lo  que  tantas  veces  hemos  leído  en  la  gran  Prensa  en  diversos  artículos
propagandísticos.  No hay  falseda4  en  ello y  sí  simplemente  una  necesi
dad  de  aclarar  los  conçeptos.

La  Ley del  CTédito  Naval  de ‘199  fué  tan  eficaz,  que  en  España  se
desató  desde  entonces  una  verdadera  fiebre,  y  en  buena  hora  lo  diga
mos,  para  los negocios  navieros  y  para  la  construcción  de  buques,  cons
tituyéndose  nuevas  empresas  armadoras  que han  venido  a  competir  con
las  antiguas  y  tradicionales.  La  Revista  Ingeniería  Naval  publica  en  el
mes  ‘de enero  de  todos  los  años  un  estado  que  califica  de  buques  en-
construcción  en  los  astilleros  nacionales,  aunque.  más  exacto  sería  que
dijese  buques  contratados,  es  decir,  que  la  realidad  ‘es que  las  empresas
navieras,  lleyadas  de  su  entusiasmo,  han  contratado  unidades  de  las
cuales  a  muchas  ‘aún nó  han  sido puestas  las  quillas.  Este  cuadro,  inter
-pretado  ligeramente,  puede  dar  lugar  a  consecuencias  erróneas,  pues
claro  está  que  lá. industria  de  construcéión  naval  española  no  es  capaz
de  construir  simultáneamente  las  183 unidades  con  232.000 toneladas
de  árqtiéo ,que aparecen  en el  cuadro  del mes ‘de, enero  de  1946. Se  trata,
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pues,  de  buques  contratados  en  firme,  pero  que  sus  armadores  ignoran
cuándo  les  seráa  entregados.

Entiendo  que  la  industria  de  construcción  naval  española  está  pre
cisada  de  un  mayor  auge  y  apacidad  de  producción  de  las  que  hoy  po
see  para  llegar,  a  la  cifra.  anual  e  100.000 toneladas  lanzaas  al  agua,
según  propugna  el  señor  Miranda,  o  por  lo  menos  80.000, o por  Jo  me
nos  las  55.000 que  se  lanzaron  en  1939. Más  que  gradas,  Se  necesitan
elementos  complementarios  e  industrias  afines,  ya  que  un  buque,  como
es  sabido,  es un  recipiente  de muy  diversá  maquinaria  y  elementos.  Pro
fundizando  en  este  concepto,  hago  mención  especial  de  la  fábrica
ASGA,  últimamente  creada  en  Pasajes  para  construir  bitácoras  y
‘paratos  náuticos,  que  se  lanza  a  la  palestra,  dispuesta  a  emular  las
glorias  de  las  antiguas  casas  extranjeras  Kelvin,  de  Glasgow,’ y  Sal
moiraghi,  de  Milán.  .

A  pesar  de  mi  mejor  deseo  de  que  la  industria  d.e la  construcción
naval  española  alcance  el  esplendor  que  merece  y  que  el  país  necesita,
entieñdo  no  conviene  cerrar  en  absoluto  la  puerta  a  la  importación
de  buques  extranjeros,  qúe  siempre  nos  aportarán  enseñanzas,  y  para
ello,  y  como  ya  he  dicho  antes,  considero  como  instrumento  perfecto
el  Decreto  de  26 de  mayo  de  1943, y  cuya  síntesis  es  la  siguiente:  Pro
hibición  .de comprar  buques  extranjeros  de  más  de  diez  años,  excepto
en  asos  especiales,  que  el  Ministerio  de  Industria  y  Comercio  podrá
autorizarlo  cuando  las  caracteristicas  del  buque  y  su  precio  lo  con
sejen.  Recargos  arancelarios  según  la  edad  del  buque,  llegando  al  50
por  100 dçi  Arancel  de  Aduanas  para  los  de  ocho  o  más  años.  Reserva
del  cabotaje  naciónal  .y todos  lós  servicios  de  püertos  para  los  buques
de  construcción  española.  Necesidad  de  que  el  buque  adquiridó  en  el
extranj  ero  posea  una  clasificación  de  primera  clase.  Primas  a  la  coñs
trucción  en  la  cúantía  que  se  dice  en  el  cu.erpo del  Decreto.  Un  suple
mento  de  prima  a  los  buques  con  máquina  o  motor  de  construcción  na
cional.

Esta  disposición  legal,  juntamente  con  la  Ley  de  Crédito  Naval,  garantizan  sin  duda  un  próspero  porvenir  a  la  industria  española  de cons

trucción  . de  buques  y  un  pronóstico  optimista  de  que  la  Marina  Mer
cante  española  ilegará.a  poseer  algún  día  el  volumen  que  en  otras  oca
siones  se  ha  fijado  por  diversas  personalidades,  como  deseada.

JUAN  NAVARRO DAGNNO  -
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1904
Í905
1906
19071908

-  1909
1910
1911
¡912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920

Y...  2.000
3.000

3.000
4.000
5.000

3.000
4.000

4.000
4.500
8.000
5.000
.13.000
12.000

25.000
1.000
55.000

48.000

7.000
4,000
3.000

25.000
1..   24.000

13.000
38.000
25.000
48.000
12.000

17.000
17.000

3.000
2.Ó00

11.000
6.000

17.000
28.000
11.700

EDAD  DE  LOS  BUQUES  MERCANTES  ESPAÑOLES  DE  MAS
DE  100  TONELADAS

cinco  años.
cinco  a  diez  años
diez  a  quince  años  ...

quince  a  veinte  años
veinte  a  veinticinco  años
veinticinco  a- treinta  años
treinta  años

Número     Tons.

36       So.166
5        9.183

39       89.773
35      101.458

.106      295.206
115  .   113.518
190      304.671

6
2
2
3

.3

TONELADAS  DE  ARQUEO  TOTAL
DE  LOS  BUQUES  LANZADOS  AL
AGUA  EN  ASTILLERÓS  ESPAÑO-.
LES  DURANTE  EL  SIGLO  xx

1921
1922
1923
1924
1925

1926
1927
1928
-1929  ...  .

1930
1931  ...

1932  ...

1933
.1934
1935
1936
1941
1942
1943
1944

47.000  1945

MenorS  de
—    de
—  .  de

—   -  de
-de

—    de
Mayores  de

NUMERO  DE - GRADAS  - DE  QUE’ DISPONEN  LOS  .CINCO
ASTILLEROS  GRANDES

Constructora  Naval  (Sestao)  ....‘...

Constructora  Naval  (Matagorda)
Campiñía  Euskalduna¼
Echevarrieta
Unión  Naval  de  Levanté

-  .  -  Total.-16
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RELACION  DE  ASTILLEROS  MEDIANOS  Y  PEQUEÑOS

Astiller1os  Luzuriaga.
5.  A.  Baleniaga.

                            Astillerós Murueta.
Juan  Cruz  Celaya.
Tomás  Ruiz  de  Velasco.
Mutiózabal  y  Fernández.

Alejandro  Bengoechea.
Torre  y  Bereciartúa.

Tatleres  Viuda  de  Martin  Martín.
Talleres  del  Astillero.
Corcho  Hijos.
Cdnstructora  Gijonesa.

           .Rijos  de  Angel  Ojeda.
Gervasio  de  la  Riera.  ‘     -

Metalúrgica  Duro-Felguera.
Astilleros  del  Cantábrico.

                            José Fernández  Montes.
.   Astilleros  y  Talleres  del  Noroeste.
Hijos  de  J.  Barreras.  -

Enrique  Lorenzo.  -

P.  Freire.
Troncoso  y  Santo  Domingo.
Ansorena  y  Compañía.
Astilleros  de  Palma.

1946]

-

PASAJES-

ZUMAYA
BILBAO..:.

»

»

»

SANTANDk

»

GIJON  ...

»

»

»

»

.

FERROL  DEL  CAUDILLO...

VIGO

»

»

»
MALAGA:

PALMÁ  DE  MALLORCA





Q

Juan  Alvarez ‘de Soto•.
oficial  de  comandos”  del, siglo  XVIII

IERRA  de  la  Mariña  coruñesa.
Campiñas  verdeantes  que  resbalan  por  las  faldas  de

los  montes  y  se  ondulan  a  lo  largo  de  los  valles;  tnaiza
les  y  trigales  que  amarillean,  esbeltos  y  leves,  poniendo
alegres  man9has  de  color  sobre  la  alfombra  húmeda  de
los  prados.  Eucaliptos  y  pinos  que  se  elevan  al  cielo,
gustosos  .de  mecer  su  fronda  al  soplo  de  la  brisa  ma

rera.  Mujeres  que  siguen  un  sendero,  la  cabeza  óculta  bajo  un  haz  abulta
do  de  heno.  Vaquiñas  que  pacen  coñ  mansedumbre  en  la  hierba.  Rapazue
los  que  retozan  junto  al  ganado,  entonando  ún  alalá.  Gaviotas  que  aletean
sobre  el  paisaje.

Serenidad  en  la  campiña;  sosiego  en  la  atmósfera;  paz  en  las  almas...
¡  Tierra  de  la  Mariña  coruñesa!  ...  .

Iglesia  parroquial  de  San  Juan  de  Ouces.
Un  templo  de  esuétá  tráza,  muestra  de  aquilatada  simplicidad  del

barroco  gallego.  Una  sencilla  espadaña  con  dos  campanas  que  reposan,
ilenciosas.  Atrio  de  reducidas  dimensiones  cercadó  por  bajo  muro,  en
el  que  se  alzan  las  cruce&  del  viejo  camposanto.  En  .torno,  -heredades  y  Ile-
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rras  de  labranza  levemente  doradas  por  el  sol  que  tamiza  la  brétema.  Aire
salobre  que  llega  de  la  vecina  ría  de  Sada,  pincelada  azul  en  el  fondo  del
paisaje  mariñíno.     ,

¿Os  imagiuis  consuelo  semejante  para  un  anciano  nonagenario  que,
después  de  un  vivir  azaroso,  peleando  en  tierras  y  ‘mares  de  tres  continen
tes  del  globo,  apeteciera  que  sus  restos  mortales  descansaran  en  la  paz  de
un  paisaje  como  este?,.,      -

Pues  ahí,  en  la  capilla  de  los  Dolores,  de  la  Iglesia  parróquial  de  Ou
ces,  patronato  de  la  casa  de  Alba;  bajo  las  losas  de  granito,  sin  inscrip

-       iglesia parroquial  de  san  Juan  de  Ouces  (Sada),  en  la  que  repo-     -
-         San loe  resios  de  fl  Juan  Alvarez  de  soio.

ción  alguna,  que  forman  el  pavimento  del  templo,  ‘reposan  las  cenizas  de
un-  viejo  militar  que  defendió’  a  la  Patria  en  remotos  mares  y  tierras5  y
cuando  le  llegó  la  hora  del  descanso  se  retiró  a  sus  posesiones  de  la  maii
ña  coruñes4.,

¡ Gloria  oscura  y  sin  celebridad  la  de  Don  Juan  Alvarez  de  Soto  y  Bóo,
coroñel  de  Ejército  y  patriota  ejemplar!

4’
Eh  el  archivo  parroquial  de  la  iglesia  de  San  Nicolás,  de  La, Coruña,  y

al  folio  12.°  vuelto  del  Libro  7.°  de  Bautizados,  obra  una  pktida  que
dice  así:         -

«En  dieeiseis  de  febrero  de  mil  setecientos  y  cuarenta  y uno  Don
Gregorio  Rial,  Presvit5  con mi  licencia  baptizó  solemnemente  y puso
los  Santos  Ofros  a  un  niño-  que  nació  el  dia  quinze  de  dho.  mes,
púsole  por  nre.  Juan  António  Faustino,  hijo  lexítimo  de  don  Bar
tolomé  Albares  de’ Soto  y  doña  María  Antonia  Boo  su  mugr.  Fueron
sus  padrinos  don ‘Félix  Jacinto  Vázquez,  Doña  Juana  Bóo’ todos  ve-
cmos  de  esta  Parrochia  de  San  Nicolás  de  La  Coruña  - a  los  quales.
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advirtió  el  Parenteséo  spiritual  y  obliga.°”  de  la  Doctrina  Xptiana  y
para  que  conste  lo  firmo.Fran.C0  de  la  Fuente  Valdés.—Grego
rio  Rial.»

Su  padre,  don  Bartolomé  Alvarez  de  Soto  y  Casariego,  había  sido  sol
dado  en  las  campañas  de  Italia  y  Cataluña;  su  madre,  doña’María  Antonia
Bóo  de  Figueroa,  era,  como  don  Bartolomé,  de  antiguo  y  noble  linaje;
dueños,  ambos,  de  una  casa  de  la  calle  de  San  Andrés,  de  La  Coruña,  en
la  que  su  hijo  vió  la  lüz. primera.

Prendió  en  él,  de  niño,  la  vocación  pr  la  milicia,  por  lo  que  al  con
cluir  su  infancia,  ingresó  como  cadete,  el  día  12  de  diciembre  de  1764,  en
el  Regimientó  de  Infantería  Mallorca.  Las  sucesivas  campañas  en  que  tomó
parte,  entre  ellas  la  de  Argel,  en  cuyo  desembarco  se  distinguió  por  su
valor  y  recibió  la  primera  herida,  le  valieron  los  •primeros  ascensbs:  a
subteniente,  en  8  de  oótubre  de  1770;  a  teniente,  en  1778.

Al  año  siguiente  fué  destinado,  cón  su  Compañía,  de  dotación  al  navío
Astuto,  a  las  órdenes  del  capitán  de  Navío  don  Estanislao  de  Vélasco  y
Coello,  y  con  la  misión  de  intervenir  en  el  desembarco  y  sitio  de  Pan
zacola.  ,  ,

Por  aquel  ‘entonces,  esta,  ciudad  de- la  Florida,  fundada  en  1696  por
españoles  procedentes  de  Veracruz,  tomada  por  los  franéeses  en  1719  y  de
vuelta  a  España  en  1723,  se  hallaba  en  poder  de  los  ingleses  desde  1763.

En  22  de  febrero  de  1780,  el  Gobierno  spañol  confió  al  general  de  M
rina  don  José  Solano  y  Bote  el  mando  de  las  fuerzas  navales  destinadas
a  emprender  la  reconquista  de  Panzacola:  una  escuadra  de  doce  navíos,
protectora  de  un  nutrido  convoy  con  12.000  hombres  y  tropas  de  desem
barco.  Encargada  esta  flota  de  socorrer  y  proteger  las  plazas  fuertes  de
nuestras  Antillas  y  América  del  Norte,  hubo  de  afrontar,  antes  de  su  ob
jetivo  primordial,  las  dificultades  inherentes  a  lá  situación  de  la  escuadra
del  Almirante  Rodney,  apostada  en  aquellas  aguas  en  previsión  de  la  lle
gadá  de  refuerzos  españoles.  La  habilidad  táctica  del  general  Solano,  que
a  la  terminación  de  la  campaña  había  de  merecer  el  significativo  título
nobilirio  de  marqués  del  Socofro,  se  puso  de  manifiesto  al  cargar  sobre  sí
propio  la  responsabilidad  de  un  audaz  cambio  de  derrota  merced  al  cual
sus  navíos  burlaron’  la  vigilancia  del  inglés  y  arribáron  felizmente:  a  La
Habana,  con  lo  que  logró  poner  a  salvo  un  éontingente  de  fuerzas  sin  las
cuales  nuestros  dominios  de  Ultramar  se  hubieran  visto  en,  situación  com
prometida.  -          ‘

Llegada  la  flota  de  Solano  ala  vista  ‘de  Panzaeóla,  rápidamente  dieron
principio  las  operaciones,  iniciadas  con  un  Luerte  cañoneo  sobre  las  defen
sas  de  la  plaza,  al-  que  siguió  la  salida,  hacia’  tierra,  de  las  lanchas  ocupa-
das  por  las  tropas  de  desembarco.  Ls  baterías  inglesas  granizaban  entre
tanto  sus  proyectiles  contra  las  fuerzas  españblas,  ocasionando  en  ellas
considerables  bajas’  con  peligro  de  malograr  el  éxito  de  la  operación  an
fibia.  Hubo  un  ‘momento,,  en  lo  más  recio  del,  combate,  a  punto  de  vacilar
nuestros  soldados,  en  que  ‘un  joven  ofiéial  español,  perteneciente  a  la  4a
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Brigada  de  Marina,  mandada  por  don  Bernardo  de  Gálvez,  entreviendo
la  posibilidad  de  un  fracaso,  se  metió  en  un  bote  con  unos  cuantos  hom
bres,  y  desafiando  el  diluvio  de  balas  de  cañón  y  de  fusil  que  desde  el
puente  de  Barrancas  Cóloradas  y  ótras  baterías  le  disparaban,  puso  proa  a
la  plaza,  surcó  velozmente  aquellas  aguas  ya  teñidás  de  sangre  y  llegó  a
tierra,  siendo  el  primero  en  pisarla,  ileso  y  ‘ictoñoso.

Aquel  intrépido  oficial,  tripulante  del  Astuto,  ¿ra  Juan  Alvarez  de  86to,
y  su  hazaña  tuvo  tal  resonancia  de  ejemplaridad,  que  tras  de  él  se  lanzó
al  ataque  el  resto  de  las  tropas  españolas,  consiguiendo,  a. punta  de  bayo.
neta,  arrancarle  al  enemigouna  victoria  que  ya  juzgaba  suya.

Afianzado  el  desembarço,  prosiguieron  las  operaciones  de  asedio  a  la
plaza  hasta  el  logro  del  objetivo  final.  Rindiéronse,  al  cabo;  los  ingleses

•   y  España  tomó  nueva  iiosesión  de  Panzacola  el  día  10  de  mayo  de  1781.
Entre  los  numerosós  prisioneros  hechos  por  los  vencedores  figuraban  el
general  Campbell  y  el  Almirante  Chester.  -

Los.  jefes  españoles  fueron  largamente  recompensados  como  retribu
ción  a  su  heroísmo.  Alvarez  de  Soto,  protagonista  tan  destacado  en  la  re-
conquista  de  la  ciudad  fioridana,  no  mereció  premio  mayor  que  una  cer
tificación,  expedida  por  su  jefe,  el  capitán  de  Navio  don  Estanislao  de  Ve-

•   lasco,  en  la  que  e  acreditaba:  .  -           -

«que  don  Juan  Alvare  de  Soto  ha  estado  embarcado  con  su
Compañía  de  dotación  en  este  buque  (el  Astuto)  desde  el  3  de  abril
del  año  de  1779 hastá  fin  de  diciembre  de  1781,  habiendo  servido  en
todo  este  tiempo  y én  todas  las  comisiones  que  se le  han  confiado  con
el  maior  esmero  y  exactitud  coipo  corresponde  a  su  onor  y  a  mi
satisfacción.  Dando  a  conocer  su  espíritu  y  valor  en  todas  las  sa
lidas  que  hice  con  mi  Navío  e  higuahnente  lo  demostró  cuando
se  le  nombró  para  el  desembarco  y  sitio  de  la  plaza  de  Panzacola».

Sometida  Panzacola  y  liberada  de  enemigos  toda  la  Florida,  como  quie
ra  que  la  guerra  óontra  los  ingleses  continuase  todavía,  regresó  Alvarez  de
Soto  a  España  y,  embarcado  aún  en  el  Astuto,  intervino  en  el  bloqueo  de
Gibraltar,  distinguindiéndose  en  la  batida  a  la  punta  de  Europa.  Trans
bordado  luego  al  San  Vicente,  tomó  parte  en  el  combate-  de  Cabo  Espartel,
y  después  de  perseguir  durante  algún  tiempó  a  los  contrabandisfas  que
infestaban  el  Pirineo,  navarro,  asistió  al  soéorro  de  Orán  (1791),  en  donde
intervino  en  los  ataqueli  desencadenados  ‘contra  la  plaza  los  días  21  y  28
•de  octubre.           -•

Y  después  de  Orán,  Tolón.  ¿Llegó  a  sab6r  don  Juan  de  Lángara,  el  jefe
de  la  flota  española,  que  entre  sus  subordinados  figuraba  un toficial  de  la
ínóipiente  Infantería  de  Marina  que,  al  igual  que  él,  había  sido  bautizado
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eñ  la  Iglesia  de  San  Nicolás,  de  La  Cor’uñá?  Era  grande  la  distancia  jerár
quica  que  separaba  al  Almirante,  del  oficial,  mas,  ¿no  sentiría  éstealguna
vez  el  deseo  de  trabar  conversación  con  sn  «hermano  de  pila))  y  rememo
rar  juntos  los  años  infantiles  de  uno  y  otro,  transcurridos  en  el  mismo  ba
irio  coruñés?...  No  fué  nenor  que  en  Panzaóola  el  arrojo  puesto  por  Al
varez  de  Soto,  al  servicio  de  España,  en  las  jornadas  de  Tolón.  Participó
aquí  el  oficial  en  el  desembarco  efectuado  en  la  plaza  fuerté  francesa,  en
el  ataque  al, ‘monte  de  Faras  y  en  la  defensa  de  Malbourget,  y  al  resultar
herido  en  los  primeros  momentos  el  jefe  de  Marina  que  mandaba  la  Ar.
tillería  desembarcada,  tuvo  él  que  asumir  sn  mando.  Distinguióse  asfinis
mo  en  la  defensaS de  Montesguio,  en  donde  el  príncipe  dé  Montfort  le  or
denó  hacerse  fuerte  en  un  puente,  y  a  pesar  de  sufrir  considerable  merma
el  número  de  sus  soldados,’  se  mantuvo  allí  con  bizarría,  extraordinaria  y
cumplió  el  deber  que  se  le  había  ‘  encomendado  de  no  dejar  paso  al
enemigo.

Concluída  la  campaña  de  Tolón;  Alvarez’  de  Soto  asistió  a  la  del  Ro.
sellón  y,  posteriormente,  a  la  de  Portugal,  y  cuando,  al  fin,  se  hizo  la  paz,
quebrantado  por  las  penali..dades  sufridas  en  tantos  años  de  constanté  pe
lear;  solicitó  y  obtuvo  el  retiro  a  San  Jitan  de  Ouces.  En  aquel  idílico  pa
raje  de  la  Mariña  coruñesa  ,descansó  algunos  años,  mas  como  supiese  que
el  suelo  español  había  sido  hollado’  por  el  invsor  franóés,  se  apresuró  a
abandonar  su  retiro  y  una  vez  más  empuñó  las  armas:  Fué  capitán  de  la
i.a  Compañía  de  las  Milicias  Voluntarias  de  La  Coruña,  cayó  prisionero,
y  después  de  nueve  ‘meses  de  cautiverio  fué  recompensado  con  el  grado  de
cpronel  y  el  nombramiento  de  vocal  uato  de  la  Junta  Superior  del  Reino,
que  fué  el  ,últimó  cargo  que  desempeñó  en  su  vida.

Terminada  la, guerra  con  la  expulsión  de  las  tropas.  napolemnicas,  sé  re.
tiró  definitivamente  del  servicio  y  tomó  a  su  casa  de  Ouces,  en’ la  que  fa
lleóió  cristianamente  el  día  24  de  enero  de  1832,  próximo  a  cumplir  los
91  años  de  edad.  ,  ‘

Eñ  la  casa  rectoral  de  San  Juan  de  Ouces,  adonde  acudí  una  soleada
tarde  primaveral  con  el  deseo  de  conocer  los  íltimos  pormenores  de  la  exis
tencia  de  Juan  de  Soto,  tue  la,satisfacción  de  encontrar,  en  el  Libro  2.°  del
registro  parroquial,  y  al  folio  170,  la  partida  de  defunción  del  héroe  de
Panzacola  y  Tolón.  El  párroco,  don  Jesús  Fraga  Fernández,  ‘me  deparó
amablemente  el  privilegio  de  copiarla  y,  aunque  es  harto  extensa,,  no  re
sistí  a  la  tentación  de  darla  a  conocer,  dado  el  interés  que  su  contenido  en
cierra.  .  ‘

Dice  así,  textualmente:

«En  la  feligresía  de  San  Juan  de  Ouces  a ‘veinte  y  cinco  días  del
mes  de  Enero  del  año  de  mil  ochocientos  treinta,  y  4o  entro  de
la  Iglesia  Parroquial  y  Capilla  de  ‘Nuestra  Señora  dé  los  Dolores
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‘se  le.  dió  sepultura  Eclesiástica  al  .cadáber  de-  Don’  Juan  ‘Alvarez
,de  Soto,  Corohel  de  Ejército.  que  falleció  el  día  antecedénte  ád
ministrado  de  los  Santos  Sacramentos  de  Penitencia  Sagrado  Viá
tico  y  Santa’  Extremaunción;  hizo  memoria  simple  en  cinco’  de
febrero  del  año  de’  mil  ochocientos  treinta  y  en  ella  manda  “se’ en
tieñe  én’  dha.  Parroquia-  de  Otices,  en  la  sepultura  si  pudiese  ser
donde  se  enterraron  sús  padres  o  en  la  que  le  pareciere  a  su  curn
plidora.—Mando  que  el  día  de  mi  fállecimiento  siendo-  la  hora
competente  y  si  no  fuese  al  siguiente  día’  se  me  mande  decir  eua
•tro  miáas  de  Anima  por  la  mía  en  el  altar  privilegiado  ‘de:  este
modo,  Una  en  esta  Parroquia,  otra  en  San  Juan  de  ‘Lubre  y  las
otras  dos  en  San  Francisco  de  Betanzos  por  la  liniosna  cada  una

de  cincQ  rn.—Item  mando  asistan  a  mi’  Entierro  honrras  y  épti-.
md’.  dia,  dieciocho  Señores  Sácerdotes  incluso  el  Párroco,  ‘quienés
dirán  Misa  por  mi  Anima  y  se  les  dará  de  limosna  lo  que  es  de
costurnbre.—Por  el  mismo  orden  mando  que  además  de  las  mi
sas  que  se  celebren  en  dichas  funciones  se  me  han  de  mandar  de
cir:  Una  a  la  Virgen  Sma.  del  Carmen,  otra  a  la  de  los  Dolores,
otra  al  Santo  Angel  de  mi  Guarda,  otra  al  de  mi  nombre,  otra
a  Santa  Teresa  de  Jesús  por  una  vez  y  por  limosna  de  cuatro  rrs.
cada  una.—Item  también  es  mi  .boluntad  ‘qñe  en  todas  las.  misas
Populares  ‘que  se °celebren  durante  el  año  de  mi  fallecimiento  en
la  Prrl.  Iglesia  de  San.  Juan  de  Ouces  donde  he  de  ser  sepultado
como  dho.  queda,  el  Cura  que  es  o  fuere  me  ha  de  cantar  un  res
ponsó  por  mi  ánima  estanao  al  mismo  tiempo  cuatro  achas,en
cendidas  sobre  la  sepultura  en’  donde  esté  ente’rrado  mi  -cuerpo
hasta  qne’  se  éoneluya  la  misa  y  résponso,  satisfaeiéndoie  lo  que
fuere  de  costumbre.—Item  mando  asistan  a  la  ‘última  funeióñ  mia
de  ‘cabo  de  año  ‘doce  señores  sacerdotes  incluso  aimismo  él  Pá
rroco,  a  .quienes  se  les  dará  la’  limosna  acostumbrada.—Declaro
que  don  Júan  Vaamornk’como  hijo  de  dón  Florencio,  es  mi  herede
ro  forzoso  del  vínculo  que  fundó  doña  Antonia  María  Alvarez  por
ser  nieto  del  don  Simón  Vaamonde  de  Oçampo  y  de  doña  María
Manuela  Alvarez  Fernández  de  Soto  difuntos;  de  los  cuales  no
puede  haber  otro  heredero  ‘por  haberse  muerto  sus  dos  hermanos
sin  sucesión,  y  sólo  don  Manuel  .Vaamonde  hermano  del  Don  Fbi
iiencio  tubo  un  hijo  en  la  Provincial  de  Betanzos  que  murió  de
Capitán  en  Zafra  de  Extremadura  déspués  de  la  guerra  de  Por
tugal  por  lo  que  quedó  solo  el  referido  don  Florencio  para  here
dar,  a  quien  representa  su  hijo  mayor  el  espresado  don  Juan,  al

que  también  dee]aro  pertenecerle  al  fin  de  mis  dias,  el  Vínculo  y
Pitronato  Lego  que  fundó  María  Fernández  de  Sánta  María  en
el  año  de  mil  seiscientos  noventa  y  dos,  ‘cuyo  Vínculo  tiene  de  pen
sión  seis’  misas  rezadas  a  tres  rrs.  cada  ‘una  y  dos  cantadas  a  eua

-    tro  con  Vigilia  y  responsos  y  por  ‘lo  mismo  corresponde  suceda
en  el  referido  Vínculo  y  Patronáta  el  don  Juan  María  Vaamonde
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como  primogénito  de  don  Florencio  y  de  doña  Antonia  Malvido
y  Cavallero  y  a - falta  de  aquel  en  don  Vizente  y- en  siguifia  en
don  José  María,  hermanos  de  aquel.—Item  declaro  que  en  cinco
de  Dizbre.  de  mil  ochocientos  veinte  presté  a  mis  dhos.  sobrinos
don  Florencio  Vaamonde  de  Soto  haora  difunto  y  a -  su  muger
doña  Antonia  Malvido  y  Cavallero,  cinco  mil  y  seiscientos  rrs.  Sin
el  menor  interés  para  reedificar  esta  cas,a  que  al  presente  havita
mos,  y  dha,  cantidad  consta  d€  obliga  firmada  del  don  Florencio
y  reconocida  por  otro  papel  simple  por  la  doña  Antonia,  echo  en
diez  de  noviembre  -de mil  ochocientos  veinte  y  nueve  y  de  aquella
cantidad  ‘se  escluirán  mil  y  doscientos  reales  de  trescientas  misas
las  que  dispongo  así:  doscientas-  por  mi  intención  y  las  cien  res
tantes  por  mi  ánima,  las.  mimas  que  se  han  de  pagar  por-  la  li
mosna  de  cuatro  rrs.  cada  una  y  quiero  que  mi  cumplidora  se
baya  ‘descargando  de  ellas  exigiendo  recibos  de  los  sacerdotes  que
la  hayan  aplicado.—Item  mando  a  la  .  Casa  Santa  de  Jerúsalén
redención  de  cautibos  y  más  mandas  forzosas  lo  acostumbrado

-  por  una  vez  y  no  más.  Para  cumplir  este  mi  testamento  y  lo  en  él
dispuesto  nombro  e  instituyo  por  mi  albacea  testamentaria  y  he.
redera  a  mi  dha,  sobrina  doña  Antonia  Malvido  y  Cavallero  para
que  de  mis  vienes  sin  perjudicar  a  los  suyos  cuúipl&  todo  lo  aquí
dispuesto;  que  es  así  mi  última  y  determinada  voluntad;  y  ha
de  ser  visto  que  por  lo  sobrante  me  ha  de  mándar  hacer  un  nove
nario  cón  lo  sacerdotes  que  fueren  de  su  boluntad  y  lo  demás  se
lo  dejo  por  el  buen  cariño  y  cuidado  que  siempre  me  tubo  y
tiene  en  mis  enfermedades  para  siempre  jamás.—Y  por  la  presen
te  reboco  y  anulo  cualquiera  otra  disposición  que  antes  de  haora
haya  echo  judicial  o  estrajudicial,  que  quiero  no  balga  ni  tenga
efecto  en  juicio  sino  este  mi  testamento  que  mando  se  tenga  por
tal  y  se  cumpla  en  todss  sus  partes  por  ser- como  es  wi  determi.

•  nada  y  última  boluntad,  que  así’ lo  otorgo  y  firmo  a  presencia  de
los  testigos  que  por  mi  gueron  llamados  siéndolo  o  todo  ello  y  qu
conocen  por  las  disposiciones  y  Razones  mias  me  hallo  con  ente
ro  conocimiento  y  Razón  natural.—José  de  Casal  el  Mayor.—Joa
quín  Butureira.—  Jpsé  Franco.—José  CasaJ  Menor.—Blas  Bavío—
Antonio  de  Agra,  todos  vecinos  de  esta  dha.  - Parrquia,  en  ella
a  cinco  dias  del  mes  de  Febrero  de  mil  ochocientos  treinta.—Juan
Alvarez  de  Soto.—Fui  testigo  presentc.—José  de  Casal.—Joaqumn
Boutureira.—  José  Franco.—Blas  Francisco  Bavío.—José  Casal.—
Así  consta  del  dho,  testamento  simple  que  se  me  exivió  y  para  que
consta  como  cura  actual  -de  esta  Iglesia  lo  firmo  y  que  su  sobrina
y  albacea  lo  bolbió  a  recoger.—Antonio  López  Franco.

NOTA.  Según  recibos  que  me  exivió  doña  Antonia  Malvido
de  Soto,  consta  haber  descargado  por  el  alma  de  su  difunto  tio  don
Juan  Albares  de-  Soto  todas  las  funciones  que  dejó  mandadas  en
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-   su  testamento  y  ciento  noventa  misas  de  las  trescieñtas  que  sin
señalamiento  de  tiempo  dejó  a  su  dha,  cumplidora  dispuesto  las
mandase’  aplicar  por  su  itteneión  y  obligaciones.—Para  que  cons
te  lo  firmo  como  cura  (en  la  actualidad)  de  esta  de  San  luan  de
Ouces  a  los  diez  y  seis  días  de  Sre.  de  mil  ochocientos  treinta  y
cineo.—Andrés  Bouzamayor.

Descargó  otras  treinta  misas.—Y  lo  firmo.—Bouzamayor.»

Como  buen  militar  y  marino  español,  Juan  Alvarez  de  Soto  y  Bóo  fué
hasta  su  muerte  un  caballero  cristiano.  Y  al  recordar  que  en  los  tiempos  de
esplendor  de  la  casa  de  Andrade  hubo  un  gran  Fernán  Pérez  de  Andrade  a
quien  se  le  aplica  el  sobrenombre  de  «o  Bóo»  (el  bueno),  para  diferenciarlo
de  otro  Fernán  Pérez  de  Andrade  que,  por• sus  hechos,  mereció  el  apelativo
de  «o  Mao)),  pienso  que  hubo  un  destino  providencial  en  el  segundo  ape
llido  de  nuestro  Soto,  para  distinguirl&  de  aquel  Soto,  pontevedrés  y  san
guinario  pirata,  que  años  después  habría  de  morir  ajusticiado  en  Cádiz:—’

JÓSE  LUIS  BUGALLAL

9.  de  la  Real  Academia  Gallega.

c.
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Reparación  de  giróscopos  de  torpedos

-                orno se dijo  en  el  artículo  «El empleo del  giróscopo  en
los  torpedos,  de  mayo  del  1942, se  debe  al  girósco
po  la  posibilidad  de  lanzar  con  éxito  á  distancias
largas,  hasta  del  orden  de  15 y  17.000 metros.

Se  va  a  tratar  ‘a  continuación  del  problema  de
la  trayectoria  del  torpedo  en  el  plano  horizontal,  y
del  giróscapo,  con  ideas  de  sus  reparaciones  y  anun

ciar  algunas  normas  de  trabajo,  así  como  también  la  descripción  de
algunos  aparatos  y  herramientas  usados  para  ello.

Las  partes  esenciales  del  órgano  que  dirige  ‘al torpedo,  son  el’ equipo
giroscópico.  El  toro  de  sensible  movimiento  de  inercia,  que  es  puesto
en  marcha  unos  instantes  antes  que’ el  torpedo  deja  el  tubo  de  lanzar,
conserva  constante  durante  todo  el  recorrido  la  dirección  inicial,  y  va
montado  sobre  dos  anillos  articulados,  uno  vertical  y  otro  horizontal.

En  el  anillo  exterior  o  vertical,  va  montada  la  biela  dé  maniobra
de  la  valvulita  del  servomotor  (REVISTA  GENERAl, DE  MARINA de
diciembre  de  1944), cTe aire  a  presión,  de  forma  que  toda  desviación
del  torpedo  mueve  su  eje  con  relación  al  equipo  giroscópico,  que  ter
manece  fijo,  desplazándose  la  valvulita,  y  por  medio  del  servomotor,
multiplica  los  esfuerzos,  metiendo  a  la  banda  en  el  sentido  conveniente
los  timones  verticales.

Si  el  torpedo  se  esçora,  el  toro  mantiene  su  dirección  de  origen,  y
en  el  sentido  vertical  no  se  traslada,  siempre  que,  naturalmen-te,  la
dirección  inicial  del  eje  del  toro  sea  paralela  a  la  del  eje  del  torpedo;
1946]
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en  este  caso,  los  timones  verticales  tienen  una  componente  en  el  ulano
horizontal,  y  los  timones  horizontales  perturban,  a  su  vez,  la  trayecto
ria  en  este-  mismo  plano.

Como  en  la  realidad  los  movimientos  de  inclinación  y  escora  son
simultáneos  a  banda  y  banda,  se  tiene  por  la  acción  de  los  timones
horizontales  un  momento  resultante  que  producirá  un  giro  del  torpe
do,  dscribiençIo  una  trayectoria  curva  alrededor  de  la  dirección
de  lanzamiento;  inconveniente  que  es  independiente  de  la  perfecci&i
con  que  se  construya  el  giróscopo.

En  los  giróscopos  empleados  en  los torpedos  tipo  Whitehead,  de Fiu
me,  el  eje  del  toro  está  inicialmente  ligado  al  de  una  turbina,  que  re
cibe  el  soplo  del  aire  a  200  kg/cm2  de  presión,  durante  0,35  de  se-•
gnndo.  Transcurrido  éste  tiempo,  el  aire  que, desde  el  mismo  momen
to  de  emplear  el  soplo  está  llegando  a  una  cámara  de  expansión,, riega
a  alcanzar  la  presión  suficiente  para  -mover  un  mecanismo  de  palan
cas  que  determina  la  destrinca  de los  dos ejes,  permitiendo  que  el  anillo
vertical  quede  libre  para  poder  girar  en  cualquier  dirección.

Cuando  se lanza  el  torpedo  para  el  tiro  de  distancia  a  pequeña  ve -

beldad,  la  veloçidad  de  giro  del  toro  debe  ser  igual  que  para  el  tiro
de  velocidad  y  para  obtener  un  efecto  giroscópico  de  suficiente  inten
sidad,  el  toro  sobre  él  cual  van  practicadas  unas  ranuras  que  forman
la  turbina  de  chorro  continuo  recibe  un  soplo  de  aire  a  presión  conti
nua,  que  viene  a  través  de  unas  toberas  ‘que van  instaladas  en  el  ani
llo  vertical.  La  posición  de  estas  dos  toberas  deben  ser  iguales  y  simé
triças,  pues  una  asimetría  en  el  soplo  de  impulsión  continua  produ
cina  una  acción  perturbadora  en  el  equipo  giroscópico.

La  presión  del  aire  del  orden  de  18  kg/cm2  para  el  soplo  continuo
sobre  el  toro  que  se  reduce  por  medio  de  una  reductora  de  mem
brana,  debe  ser  también  cuidadosamente  observado  de  forma  de  man
tener  constante  el  número  de  revoluciones  por  minutos  que  da  el  toro.

Este  inconveniente  ha  estado  ingeniosamente  eliminado  en  los  gi
róscopos  de  dos  toros,  empleados  en  algunos  torpedos  de  la  guerra
del  19 14-18 por  los  alemanes,  que  cada  uno  de  ellos  manda  alternati
vamente  la  valvilita  del  seryomotOr  y  es  sustituIdo  automáticamen
te  por  el  otro,  cuando  después  de  un  cierto  tiempo,  la  velocidad  de
giro  del  primer-toro  desciende  por  debajo  de  la  establecida,  enttnces
el  toro  libre  recibe  un  nuevo  impulso  de  aire  y  al  tener  la  velocidad
inicial  conveniente  sustituye  de  nuevo  al  otro.  Este  tipo  de  girósco
pos  da  mejor  resultado  que  el  de  un  solo  toro  pero  siendo  más  com
plejos  y  delicados  sus  órganos  auxiliares,  los  beneficios  que  reporta  no
compensa  ni  su  mayor  coste,  ni  las  averías  que  son  más  frecuentes,
produciéndose  por ,lo  tanto  un  mayor  número  de  lanzamientos  anor
males.

Algunos  tipos  de  torpedos  emplean  giróscopos  que  ponen  en  mo
vimiento  el  toro  sin  emplear  turbina  separada,  y  que  al  pararse  el  cho
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rro  de  impulsión  continua,  automáticamente  queda  trincado  el  toro,
no  pudiéndose  dar  el  caso  de  que  se  lance  el  torpedo  teniendo  el  toro
destrincado.  El  mecanismo  entonces  se  hace  algo  más  sencillo  y  evi
ta  una  posibilidad  de  lanzamiento  anormal  por  olvido  de.  trincar  el
toro  en  la  turbina  de  arranque.  Un  giróscopo  can  este  dispositivo  es
el  que  fué  construido  en  el  antiguo  Taller  de  Torpédos  de  Cartagena
en  tiempos  en  que  era  su  jefe  el  fallecido  Contralmirante  don  Ma
nuel  García  Díaz.  Este  giróscopo  tenía  además  la  propiedad  de  que  el
aire  para  la  impulsión - continua  era  regulable,  con  lo  que  siempre  era.
posible  el  poder  asegurar  una  velocidad  constante  al  toro  durante  todo
el  funcIonnjento  del  mismo.

La  suspensión  de  los  anillos  del  toro  de  todos  los  giróscopos  moder
nos  se  hace  sobre  cojinetes  de  bolas.  Para  la  comprobación  de  estas
bolas  se  requiere  un  cuidado  especial  y  diversos  aparatos.  Toda  bola
que  va  a  emplearse  en  giróscopos  de  torpedos  tiene  que  ser  examina
da  en  toda  su  superficie  por  medio  de  un  microscopio  con  el  fin de  ob
servar  que  la  superficie  se  presente  brillante,  de  color  uniforme,  sin  e]
más  pequeño  indicio  de  disconformidad,  sin  estrías,  corrosiones,  abo
lladuras,  etc.

Las  dimeniones  de  la  bola  se  miden  con  micrómetros  que  aprecian
la  milésima  de  milímetro,  admitiéndose  tolerancia  de  una  milésima  de
miumetro  y  a  la  menor  traza  de  estar  ovalada  se  desecha  la  bola.

Figura  1.

Una  última  prueba  se  efectúa  después,  que  consiste  en  colocar  las
bolas  en  un  plano  ii1linado  como se  indica  en  la  (Figura  1), y  a  cier
ta  distancia,  tres  cubiletes;  las  bolas  que  hay  que  comprobar  se  dejan

caer  por  un  plano  Inclinado  de  forma  que  resbalando  por  él  y  des
pués  de  rebotar  sobre  una  superficie  de  acero  vaya  a  caer  en  algunos
de  los  tres  cubiletes  colocados  a  diversas  distancias,  seleccionándose.
las  que  reunan  las  características  que  marquen  las  especificacione.s

No  se  debe  querer  economizar  al  escoger  las  bolas  para  los  girósco
pos  ya  que  su  precio  en  general  es  reducido  en  comparación  con  el  va
lor  de  un  torpedo- que  puede  perderse  o  hacer  un  recorrido  anormal,
con  las  consiguientes  averías,  por  haberse  empleado  bolas  defectuo
sas.  (REVISTA GENERAL DE MARINA, agosto  de  1943). -

La  construcción  y  reparación  de  giróscopos  es  muy  completa  y  re-
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quiere  gran  precisión  y  cuidado  por  parte  del  personal  especializado
que  la  efectúe.

La  intersección  entre  los  éjes  del  toro  y  de  la  suspensión  de  los
anillos  horizontal  y  vertical,  ebe  ser  un  ángulo  recto  y  el  encuen
tro  entre  ellos  debe  hacerse  en  un  punto,  estando  además  el  eje  del
toro  y  de  la  turbina  de  arranque  en  exacta  prolongación  y  los  aprietes
de  todas  sus  partes  deben  ser  minuciosos  y  conseguirse  que  el  toro
esté  perfectámente  equilibrado  en  el  eje.

Tales  requisitos  se  obtienen  mediante  trabajos  y  comprobaciones
efectuadas  cón  aparatos  de  medida  de  gran  preçisión.

Para  comprobar  el  equilibrio  del  toro  se  emplea  uña  máquina  es
pecial  (Figura  2)  que  consiste  en  una  armadura  oscilante  que  está
formada  por  dos varillas  1, unidas  por  una  pieza  2,  prolongadaS  por  un
brazo  3;  una  pieza  4  está  atravesada  por  las  varillas  1  y  puede  ser

Figura  2.

fijada  por  nedio  de  tornillos  en  una  posición  cualquiera.  Una  pieza  es
tá  unida  a  la  máquina  por  dos  puntos  laterales  a  las  varillas  por  me
dio  de  unas  láminas  finas  de  acero,  cogidos  entre  los  pernos  de  la  má
quina  y  dos  láminas  de  acero  de  sección  de  cuchilla.  La  pieza  2  esta
mantenida  en- una  posición  conveniente  por  medfo  de  resortes  5,  re
gulables  desde  el  exterior  de  la  máquina.

Un  sistema  de  dos  tirantes  6 y  7 y  una  palanca  8  que  se  apoya  en
9,  transmite  los  movimientos  del  extremo  del  brazo  3  a  un  espejo  10,
haciendo  oscilar  alrededor  de  un  perno  puesto  en  el  centro  del  arco
graduado  11, y  un  rayo  de  luz  que  vienede  la  lámpara  12  se  refleja  en
el  espejo  10 sobre  el  sector  graduado  y  se  proyecta  sobre  el  cero  de  la
máquina  trincada.

Un  mecanismo  a  propósito  permite  inmovilizar  el  brazo  3,  una  ve2
puesto  en  función  el  aparato,  y  por  las  varillas  1,  corre  una  lámina  13,que  tiene  cuatro  taladros  con  tornillos  a  presión,  sobre  ella  se  fija  el

anillo  horizontal  con  el  toro  que  se  desea  equilibrar.
La  máquina  lleva  un  motorcito  eléctrico  que  da  movimiento  a  una

pequeño  polea  que  se  coloca  en  el  extremo,  del  brazo  oscilante  alre
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dedor  del  eje  del  motor  mismo.  Bajando  el  brazo  la  polea  se  pone  en
contacto  eón  el  toro  y  lo  hace  girar.

Las  operaciohes  para  equilibrár  el  toro,  se  efectúan  fijándolo  con
su  anillo  horizontal  sobre  su  asiento  del  probadero,  se  inmoviliza  la
armadura  oscilante  y  se  da  una  impulsión  al  toro,  haciéndolo  girar.
Si  éste  está  bien  equilibrado,  el. rayo  de  luz  se  mantendrá  inmóvil  en
el  cero  de  la  graduación,  en  caso  contrario,  oscilará  a  los  dos  ladós  del
cero  con  aptitudes  tanto  mayores  cuanto  mayor  sea  e1  desequilibr1o

En  este  caso  se  fija  en  un  punto  cualquiera  del  toro  un  peso  de  cera
y  se  repite  la  operación  y  se  ve si  las  condiciones  de  equilibrio  son  me
jores;  en  caso  negativo  se  cambia  la  posición  del  pedazo  de  cera  has
ta  encontrarle  el  ugar  más  apropiado,  que  es  único.  Localizado  el  lu
gar  donde  eidste  diferencia  de  peso,  se  trata  de  mejorar  aún  el  equi
librio  colocándole  más  o  menos  peso  de  cera,  siguiendo  a  fuerza  de
tanteos  se  llega  a  una  condición  en  que  se  considera  satisfactorio.  En-
toces  para  equilibrar  el  toro  y  para  disminuir  el  peso  sobrante  se  ras
ca  el  metal  necesario  en  la  posición  diametralmente  opuesta  a  aque
ll.  donde  éstaba  colocada  la  cera,  repitiéndose  esta  operación  hasta
que  quede  el  toro  equilibrado.

Como  se  ha  dicho,  el  giróscopo  gobierna  los  timones  verticales  del
torpedo  por  medio  de  un  servomotor  o  cilindro  motor  alojado  en  ge
nerál  en  el  extremo  posterior  de  la  cola.  Se  trata  de  un  pequefió  ci
lindro  de  bronce  cerrado  en  sus  dos  extremos  por  sus  tapas,  en  el  in
terior  del  cual  se  .desliza  perfectamente  ajustado  un  pistón  provisto
de  un  vástago  que  atravesando  una  de las tapas  se une por medio de trans
misiones  a  los  timones  verticales.  (REVISTA  GENERAL DE  MARINA
de  diciembre  de  1944).

La  valvuilta  dé  distribución  del  servomotor,  gobernada  por  el  ani
llo  vertical  de  la  suspensión  ‘cardánica  del  toro  envía  el  aire  de  un  la
do  a  otro  del  pistón  según  la  inclinación  del  giróscopo  y  el  pistón  con.
su  movimiento  mete  los  timones  verticales  a  uno  u  otro  lado.

En  algunos  tipos  de  giróscopos  se  consigue  que  el  timón  se  nieta  no
cuando  el. eje  del  torpedo  ha  sobrepasado  la  posición  normal  a  que
está  regulado,  sjno  cuando  ha  variado  de  la  dirección  normal  un  cier
to  ángulo  que  se  denornina  «ángulo  de  inercia».  Con  esto  viene  a  ha
cer  lo  mismo  que  el  timonel  de  un  barco  cuando  mete  la  caña  con  un
poco  de  anticipación  para  aminorar  la  guiñada.

Se  consigue  así  que  el  torpedo  siga  una  sinusoide  tanto  en  el  pla
no  horizontal  como  en  el  vertical  que  seá  más  amplia  cuanto  más
grande’  es  el  ángulo  de  inercia.  Parece  que  en  algunos  giróscopos  ha
sido  posible  abolir  el  ángulo  de  inercia  haciendo  entrar  en  funciones
el  servomotor  con  un  cierto  anticipo  por  medio  de  un  péndulo  gira
torio  sobre  un  plano  longitudinal,  pero  este  sistema  no  ha  pasado  del
período  experimental  en.  polígono  de  calibración.  (REVISTA  GENE
RAL  DE MARINA,  diciembre  de  1941).
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En  otra  ocasión  se tratará  sobre  las  dimensiones  de  los  timones
verticales  y  la  forma  de  los  mismos,  por  ahora  puede  indicarse  a  plan
informativo  que  así  como  os  timones  horizontales  son  los  dos  igua
les  en  dimensiones  y  forma,  en  los  verticales  no  sueede  así,  el  bajo,  en
general  es  más  pequeño,  y  tiene  una  forma  especial,  para  nro ducir
menos  efectos  en  el  plano  horizontal  cuando  se  escora  el  torpedo,  so
bre  todo  al  principio  del  recorrido.

A  col-itinuación  se  indica  la  forma  práctica  de  éfectuar  algunas
reparaciones  de  importancia  en  las  partes  que  con  más  frecuencia  se
averían  en  los  giróscopos  de  los  torpedos.  Estas,  como  es  natural,  se
producen  en  bolas,  pistas  de  rodamientos,  anillos  de  la  suspensión
cardánica,  etc.

Todo  giróscopo  para  ser  asignado  a  un  torpedo  qúe  va  a  ser  en
tregado  al  buque  de  su  destino  es  necesario  efectuar  con  él  la  com
probación  de  su  regulación.

Tanto  en  su  primera  regulación  como  en  la  comprobación  de  esta
que  se  efectúa  para  su  entrega,  hay  necesidad  de  ponerlo  en  completo
funcionamieuto,  haciendo  para  ello  uso  de  aire  a  presión  de  200 a  210
kg/cm2.

Una  de  las  pesadillas  grandes  en  los  servicios  de  torpedos  es  el  po
der  obtener  el  aire  a  presión  comp1etanente  seco, sin  humedad  o arras
tre  de  agua  que  tantas  perturbaciones  originan  en  el  funcionamiento
total  de  los  torpedos.

El  aparato  auxiliar  de  torpedos  que  más  sufre  con  estas  humeda
des  o  arrastres  de  agua,  en  el  aire  a  presión  es  el  giróscopo,  pues
aunque  pudiera  hacerse  caso  omiso  1e  ello  en  el  lanzamiento  del  gi -

róscopo  por  no  incidir  el  aire  directameñte  sobre  el  equipo  móvil,  (el.
más  delicado  de  cuantos  elementos  constituyen  el  giróscopo),  no  po
demos  despreciar  los  iñconyenientes  que  este  aire  húmedo  o  agua  pro
duce  al  hacer  su  recorrido  a  través  de  rodamientos  de  bolas  para  con-.
seguir  la  impulsión  continua  de  que  van  provistos  la  mayoría  de  los
giróscopos  modernos.

No  se  pueden  evitar  estos  inconvenientes,  como  tmpoco  secar  los
rodamientos  de  bolas  uña  vez  terminada  su  regulación,  ya  que  el  úni
co  procedimiento  para  ello  sería  el  soplado  de  éstos  con  aire,  y  al  ha-
cerio  así  caeríamos  en  la  misma  falta,  pues  ya  venimos  diciendo  lo
casi  imposible  que  es  el  poder  obtener  el  aire  completamente  seco  para
el  uso  corriente  del  trabajo  de  torpedos.

La  costumbre  es,  una  vez  regulado  el  giróscopo,  colocarle  unas  go
tas  de  aceite  en  los  luchaderos  y  con  esto  no  se  consigue  evitar  las
faltas  auotadas  anteriormente.

También  es  de  una  Importancia  grande  que  el  aceite  utilizado  en
giróscopos  sea  de.  la  mejor  calidad  posible;  que  no  contenga  sustan
cias  extrañas,  pues  ocurre  con  frecuencia  que  Ja  mala  óalldad  del  acei
te  produce  en  la  mayoría  de  los  casos  los  mismos  efectos  que  el  aire
húmedo.
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Tanto  por  la  humedad  que  lleva  el  aire  a  presión,  como por  la  ma
la  calidad  del aceite, ocurre  en la mayoría  de los casos que al  desarmar  un
giróscopo  en  su  recorri1o  periódico  se  encuentran  oxidados  sus  roda
mientos  o  cuando  menos  manchados,  y  esto  trae  corno  consecuencia  el
pulido  a  mano  de  los  mismos,  bien  para  quitar  las, manchas  o para  ha
cer  desaparecer  las  picaduras  debido  a  la  oxidación.

Teniendo  en  cuenta  que  esto  ocurre  cohstantemente,  se  compren
derá  lo  pronto  que  estos  rodamientos  pierden  ‘su  perfecto  perfil,  au
mentando  de  diámetro,  y  como  en  esas  condiciones  es  imposible  el  po
der  utilizarlos,  nos  encontramos  en  un  tiempo  relativamente  corto  con
el  giróscopo  fuera  de  servicio,  pues  aunque  se  reemplacen  los  roda
mientos  y  bolas  (que  también  estas  sufren  los  mismos  efectos),  no  así
lo  podemos  hacer  con  los  ejes  de  giro  del  toro,  pues  éstos  van  he
chos  firmes  ‘rígidamente  al  mismo.

El  constante  desarme  y  arme  de  los  giróscopos  trae  consigo  el  tam
bién  constante  roscar  y  desenroscar  en  los  anillos  del  equipo  móvil  de
los  cojinetes  y  ejes  de  giro,  y  por  lo  tanto,  teniendo  en  cuenta  que
estos  son  Construídos  de  material  de  bronce  y  los  cojinetes  y  ejes  de
acero  templado,  muy  pronto  empiezan  éstos  a  quedarse  flojos  en  su
alojamiento  por  el  natural  desgaste  de  los  mismos.

Parece  a  pr»nera  vista  que  no  es  inconveniente  alguno  estas  flo
jedades  toda  vez  que  estos  elementos  se  afirman  una  vez  ajustados
cerrando  por  medio  de  tornillos  las  ranuras  practicadas  diametral
mente  en  estos  alojamientos  con  este  objeto,  y  en  cambio  sí tiene  mu
cha  importancia,  pues  ha  de  saberse  que  es  prácticamente  imposi
ble  que  al  cerrarse  estas  ranuras  por  el  procedimiento  dicho,  lo  hagan
en  tan  perfectas  condiciones  que  no  mancornen  en  os  más  mínimo
estos  elementos,  de  por  sí flojos  en  su  rosca,  y  al  ocurrir  esto  trae  con
sigo  que  al  no  quedar  los  cojinetes  o  ejes  correspondientes  a  un  mis
mo  diámetro  con  sus  ejes  ‘geométricos  formando  un  sólo  eje  perfecto,
nunca  podrán  las  bolas  interpuestas  entre  cojinetes  y  ejes  trabajar
con  la  suavidad  debida  toda  vez  que  lo  hacen  sobre  dos  superficies
que  no  están  en  planos  perfectamente  paralelos,  condición  ésta  indis-
pensable  para  poder  obtener  el  funcionamiento  perfecto  que  es  ñe
cesario  en  estos  aparatos  para  que  sus  efectos  sean  de  utilidad.

También  puede  ocurir,  por  las  mismas  causas  que  no  queden  per
fectamente  a  90° los  alojamientos  de  los  anillos’ de  los  dos  ejes  día
Inetralmente  opuestos,  lo  que  se  traduce  en  desequilibrio  de  esto,  con
dición  también  indispensable  para  el  buen  funcionamiento  del  gi
róscopo;

Las  más  corrientes  reparaciones  a  efectuar  en  los  giróscopo  que
son  fáciles  de  solucionar  siempre  que  se  cuente  con  herramental  y
material  adecuado  son  las  siguientes:

Colocación  y  rectificado  de  nuevos  ejes  de  giro  del  toro  del  girós
copo.  La  primera  operación  a  efectuar  es  la  extracción  de  estos  ejes.
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Para  ello  se  les  practicarán  a  los  mismos  por  medio  de  muela  de
esmeril  dos  planos  para  poder  trincarlos  en  las  garras  de  un  tornillo
de  banco;  una  vez  apretacjo  firmemente  el  tornillo,  con  un  soplete  se
le  dará  calor  al  alojamiento  de  uno  de  los  ejes  (el  que  está  firme  al
tornillo),  y  con  este  calentamiento  se  irá  dilatando  hasta  conseguir
que  con  un  pequefió  golpe de  mazo sobre  el  toro  se  le  desprenda  el  pun
tó  correspondieite;  lo  mismo  se  hará  con  el  otro  eje..

Los  ejes  que  han  de• sustituir  a  los  primitivos  se  construirán  de
acero  de  características  especiales  (que  pueden,  ser  las  que  se  mdi-

-  can  el  cuadró  A), no  solamente  téniendo  en  cuenta  el  gran  número  de
revoluciones  a que ha  de soineterse  (16.000 por minuto),  sino también  para
resistencia  a  la  rotura  al  golpe de  caída  de  torpedo  al  agua  en  el  lanza
miento  supermarino  desde  buques  o  aviones.  .

CUADRO  A.

La  calidad  del  acero  conveniente  para  la  fabricación  de  los  cojine
tes  de  bolas  de  los  giróscopos,  es  la  siguiente:

-Calidad  A  C  :0.85 a  1.10  Si=  0.1  a  0.3.  Mn=  0.2 a  0.4.
Cr=  1.6  a  1.85  Mó=  0. a  0.4.

Calidad  B  La  misma  composición  que  la  anterior  pero  sólo  con
1.3  a  1.6  de  Cromo.

Calidad  C  Id.     íd.  ,  pero  sólo  0.6 a  1.10 de  Cromo.

Calidad  D  Un  acero  al  carbono  que  tenga  de  90  a  100 kgs/mm2  rotura.
La  composición  puede  ser:

•            C  0.90 a  1.05  i=  0.15 a  0.30  Mn=  0.2  a  0.4.
Los  A. B.  y  C.  son  la  solución  mejor  y  la  D  es  algo  defi
cieite  aunque  de  uso  más  corriente  en  el  mercado.

Estos  se  labrarán  a  torno  y  resa  ajustándose  a  las  medidas  de  los
planos  de  construçción,  dejando  ‘algo  aumentada  la  cota  correspon
diente  a  las  partes  que  han.  de  ser  rectificadas,  o  sea  en  los  luchade
ros  de  giro.  Es  conveniente  que  este  aumento  sea  el  menor  posible,

-      para  no  someter  a  estos  ejes  a  mucho  trabajo  de  rectificación,  pero
siempre  suficiente  por  si  en  su  colocación  quedasen  algo  descentrados
y  en  ese  caso  poder  contar  con  material  suficiente  para  que  las  par-.

-   tes  de  rectificación  queden  con  arreglo  a  las  cotas  de  los  citados  pla
nos.  -  ‘.  .

Después  de  terminados  de  torno  y  fresa  se  pasan  al  tratamiento
térmico  y  una  vez  seguro  dé  que  han  adquirido,  la  duereza  necesaria
así  como  que  no  sé  han  producido  fendas  o  grietas  algunas  al  en-.
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4   o’

rnco  d  /ro6g*        

2                zbp,        6 Toro.
   7  •  OF/  :Ç,ra.

Figuta  3.—Horma  para  colocación  de  los  elés  del  toro.
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friamiento  rápido.  del  temple,  se  procede  a  su  colocación  en  el  toro.
lEsta  operación  hay  que  hacerla  con  mucho  cuidado  con  el  fin  de  que
el  eje  a  colocar  quede  lo  más  centrado  posible, sirviéndose  para  ello de
una  horma  (Fig.  3)  en  la  que  se  coloca  el  toro  acertándose  sobre  una
;superficie  plana  de  la  misma  y  actuando  sobre  el  eje  a  colocar  por
medio  de  un  husillo  se  consigue  colocarle  en  su  debido  sitio  con  la  ma
:yor  suavidad  y  uniformidad  posible.

,.   i

9/g,a4sp/o7-

7,ro

4

6  7’rrn//o  d  pre.PúíI2

7  .d/7d6’/J  a’epre.P/u/2

8    9//,O/w,  ef  a.’rn’o  de//aro,
Figura  4 —Horma  para  el  rectificado  de  los  ejes  del  toro.

Después  se  hace  el  rectificado  de  estos  ejes,  para  lo  que  se  coloca  el
toro  sobre  una  horma  especial,  que  a  su  vez  por  medio  de  un  sistema
de  pinzas  (Fig.  4),  se.  hace  firme  en  el  cabezal  de  la  máquina  recti
ficadora  perfectamente  centrada.  Esta  horma  calibrada  interiormen
te  al  diámetro  mayor  del  toro  recibe  a  éste  en  dicha  parte  y  por  me
dio  de  un  sistema  también  de  pinzas  se  aprieta  el  toro  a  la  citada
horma,  quedando  éste  perfectamente  centrado.

El  rectificado  se  verifica  con  muelas  de  esmeril  lo  más  finas  po
sible,  pues  hay  que  tener  en  cuenta  que  la  superficie  a  rectificar  ha  de
18                                                      [Junio
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quedar  pulida  y  brillante  como  un  espejo.  Esta  muela  a  su  vez  ha  de
ser  rectificada  para  conseguir  en  ella  que  la  superficie  de  ataque  tenga
el  pérfil  exacto  o  sea  la  curvatura  necesaria  para  que  al  trabajar  en

•  ella  las  bolas  de  acero  templado  lo  hagan  solamehte  sobre  un  punto,
lo  que  se  consigue  con  que  estas  superficies  curvas  tengan  un  radió  de
algunas  çentésias  de  milímetro  mayor  que  el  radio  de  las  bolas.

•    También  hay  que  conseguir  que  dichas  superficies  queden  tan  pu
lidas  que  como  anteriormente  se  ha  dicho  se  as&mejen a  la  superficie
de  un  espejo,  para  lo cual  se  acostumbra  - después  de  terminado  el  rec
tificado,  pulirlos  (siempre  con  la  rectificadora),  con  esmeril,  rojo  inglés,
papel  fino  de  abrillantar  u  otra  pasta  cualquiera  de  estas  propiedades.

Después  es  necesarió  equilibrar  el  conjunto  del  toro,  operación  ue
se  hace,  de  no  contar  con  aparato  especial  antes  descrito,  colocando

__t  c._    -

Figura  5.—Herramienta  para  lograr  el  equilibrio  estático  del  toro.

él  toro  (Fig.  5)  sobre  sus  ejes  ya  rectificados  sobre  dos  prismas  en  for
 de  finas  cuchillas  Perfectamente  niveladas.  En  esas ‘condiciones  se

procurará  que  el  citado  toro  quede  en  posición  de  equilibrio  indife
rente  quitándole  peo  sobre  su  periferia  en  el  punto  conveniente,  bien
por  pequeños  talddros  que  se  practicarán  sobre  las  hendiduras  de  la
turbina  de  impulsión  continua  o  quitando  material  sobre  las  mismas.

Con  esta  última  operación  queda  listo  el  toro  para  montarlo  en  el
equipo  giroscópico  del  torpedo.

Construcción  de  cojinetes  y  ejes  en  general.—Para  estas  piezas  ha
de  usarse  el  mismo  material  que  pura  los  ejes  de  giro  del  toró  toda
vez  que  sus  funciones  son  idénticas.
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•Estas  piezas  deben  quedar  completamente  maquinadas  y  listas  an
tes  de  ser  sometidas  al  templado  y únicamente  se  las  dejará  aumenta
das  (que  puede  ser  de  2  a  3  décimas  de  in/m)  en  las  partes  que  han
de  ser  rectificadas  con  muela  o  sea  en  los  caminos  de  rodamientos  de
bolas..

El  templado  de  estas .piezas  es  de  gran  importancia  y  por  tanto  ha
de  ponerse  el  mayor  cuidado  posible,  pues  debe  conseguirse  la  mayor
dureza,  o. sea  la  que  poseen  las  bolas  que  han  de  rodar  sobre  ella,  te
niendo  siempre  en  cuenta  que  no  quede  tan  cristalizada  que  al  me
nor  golpe  pueda  romperse,  sobre  todo  los  ejes  del  giro.  Para  conse
guir  el  punto  criticó  necesario  deben  éstos  ser  calentados  en  hornos  es
peciales,  en  los  cuales  se  pueda  gradualmente  Ir  aumentando  o  dismi
nuyendo  . la  temperatura  hasta  obtener  la  más  conveniente  para  in

Figura  6.—Herramienta  para  rectificación  del  pivote  inferior.

troducirla  en  el  baño  correspondiente  de  agua,  aceite  o  petróleo,  se
gún  lo  aconseje  la  práctica.  Es  muy  útil  efectua  esos  tanteos  con  un
disco  del  material  que  se  va  a  emplear,  disco  éste  de  las  dimensiones
aproximadas  de  las  piezas  que  hán  de  construirse.  Este  debe  estar
pereçtamente  calibrado,  pues  no  solamente  hay  que  tener  en  cuenta
el  grado  de  dureza  necesario  de  estas  piezas,  sino  también  cómo  se
comporta  en  el  calentamientó  y  enfriado  rápido  con  relación  a  la  di
latación  y  contracción,  pues  ocurre  muchas  veces  que  hay  que  tener
en  cuehta  estos  datos  al  trabajar  las  piezas,  pues  como  se  sabe  que
tienen  que  quedar  completamente  listas  a  excepción  de  las  superfi
cies  a  rectificar,  es  necesario  darles  los  aumentos  o disminución  en  sus
medidas,  según  que  al  templarlos  haga  que  dismlnuya  o  aumente.  El
disco  o  discos  utilizados  para  sta  prueba  se  sacarán  de  una  barra,
la  que  se  conservará  destinada  exclusivamente  para  la  construcción
de  estas  piezas  y  de  la  cual  ya  hemos  deducido  las  características  nece
sarias  como consecueicia  de  las  expériencias  anteriores.

Del  temple  pasan  a  la  rectificadora  y  esta  operación  es  sencillisi
ma,  aunque  muy  delicada,  siempre  que  se  disponga  de  los  útiles  ne

.._-1írtz  ._-_—  2  TuercQdeoprietedelon1eruor.  _5Pieza  aredfjç.  —
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cesarios  para  su  trabajo.  Estos  son  sencillamente  pinzas  (Figuras  6,
7  y  8),  especiales  adicionadas  al  cabezal  de  la  máquina  rectificadora  y
en  las  cuales  quedan  cogidas  las  piezas  por  su  parte  roscada  y  per
fectamente  centradas.  Esta  es  condición  indispensable  para  que  las

Figura  1.—Herramienta  para  rectificación  del  cojinete  anterior  de  la.  urbina.

partes  a  rectificar  queden  perfectamente•  centradas  con  aquellas  que
ya  lo  están.

Las  muelas  para  la  rectificación  han  de  estar  con  su  superficie  de

—1  ?int_  2Tu.erca de aprietedelanterior— 3Pkzciarecfificar.—.

Figura  8.—Herramienta  para  recti8cación  del  cojinete  del  toro.

ataque  completamente  centrada  y  rectificada  por  medio  de  diainafl
te  montado  en  aparatos  especiales,  dotados  éstos  de  movimiento  circu
lar  de  radió  perfectamente  controlable  con  el  fin  de  que  las  super
ficies  curvas  de  los  cojinetes  y  ejes  tengan  el  radio  necesario,  siempre
algo  mayor  que  el  de  las  bolas  que  sobre  estas  han  de  rodar,  con  el
fin  que  no  haya  más  que  un  solo  punto  de  contacto,  pues  hay  que

—f(nza.s  2Tuercade aprietedel anterior— Piezaa  
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—  buscar  el  movimiento  más  suave  posible  sin  caer  en  huelgos  que  por
pequeños  que  sean  son  perjudiciales.

Teniendo  en  cuenta  que  estas  muelas  sufren  también  un  desgas
te  hay  que  ‘estas  constantemente  rectificando  sus  superficies  de  ata
que,  es  decir,  que  por  muy  buena  calidad  que  tenga  una  muela,  no  es
exagerado  consejar  que  por  cada  dos  piezas  retificadas,  se  tiene  que

-.    rectificar  el  perfil  de  ella  misma  (Fig.  9.)

1-Plantilla fija en La recffficadcra
2-Tope de giro.
5-Tope de. jira.
44  de g4ro deL porla-diamo.nte
5-Diamante
6-Tornillo  de  fijación  d.l  anterior
7—Mando  dedetplozonúeettø
8-Palanca  de maniobra.
9-Aparato  porta-diasnanFe’

Figura  9.—Herramienta  para  reetijicar  la  muela  de  esmeril.

Como  las  superficies  de  rodamiento  han  de  quedar  perfectamente
•    pulidas  y  brfllantes  después  del  rectificado  con  muela,  debe  abrillan

tarso  a  nano,  sin  quitar  la  pieza  de  la  máquina  y  con  ésta  en  movi
•    miento,  utilizando  para  ello  el  esmeril,  rojo  inglés  y  demás  elementos

utilizados  en  Ja  rectificación  de  los  ejes  del  toro.
-  Rectificación  de  anillos.—.El proceso  de  esta  operación  es  idénti

ca  para  el  horizontal  y  el  vertical  utilizando  como  es  natural  útiles
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diversos  debido  a  diferentes  dimePsiones,  pero  del  mismo  tipo.  (Fi—
guras  10 y  11.)

Sobre  una  escuadra  de  forma  especial  de  fundición  de  hierro  per
fectamente  labrada  se  coloca  sobre  uno  de  sus  lados  un  muñón  tam
bién  de  hierro,  que  gira  en  alojamiento  practicado  en  el  anterior  y  el

que  por  un  procedimiento  cualquiera  se  puede  fijar  a  la  citada  es-
cuadra.  Este  muñón  tiene.  alojamieuto  para  que  en  él  entre  ajustado
perfectanente  el  anillo  de  que  se  trata.  Según  un  diámetro  del  mu
ñón  lleva  éste  dos  cojinetes  cuyo  eje  debe  coincidir  con  el  del  anillo
colocado  en  dicho  muñón.  Este  último  tiene  uha  posición  fija  en  la.
cual  el  eje  de  los  ‘cojintes  coincide  perfectamente  con  el  eje  del
torno  en  el  que  ha  de  efectuarse  el  rectificado,  teniendo  en  cuen

2

I_6Jccdra  jo porf e.
2..AnUto vertical.
&4t..i&rw#t JoporFe.
4_Perno  para  el centrado.
5_øMde  para eLcentracio.
e_rga de pojiciórt.

Figura  10.—Herramienta  para  la  rectificación  del  anillo  vertical.
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ta  que  la  escuadra  tiené  también  posición  determinada  sobre  un  pla
to  colocado  en  el  cabezal  de  este  último.

Para  el  centrado  del  anillo  sobre  el  muñón  de  referencia  existe  un
eje  con  parte  roscada  y  isa.  La  parte  roscada  lo  es  a  la  medida  del
alojamiento,  también  roscado,  del  anillo  en  donde  se  coloca  er  co-

L  &jcuacira  Joporf.
2rtüIo  korzontaL.
3_  Jftu.Aon ¡opone.

poro st centrado.
te  poro etcerstro4o.

de  po;ición..

1

Figura  11.—Herramienta para  la  rectificación  del anillo  horizontal;

jinete  de  bolas,  y  la  parte  lisa  es  a; la  medida  de  la  citada  rosca  y  del
cojinete  que  lleva  el  muñón.

Para  efectuar  el  citado  centrado  se  coloca  el  anillo  en  el  aloja
miento  que  para  este  fin  tiene  el  çitado  muñón  y  se  hace  girar  este
primero  hasta  que  el  eje  méncionado  roscando  en  el  alojamiento  co
rrespondiente  del  mismo  entre  en  el  cojinete  del  muñón  y  en  el  opues
to  del  anillo.
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Esta  última  está  perfectamente  equilibrada  d  peso  sin  lo  cual  es
Unposible  obtener  un  perfecto  torneado.

En  estas  coidiciones,  por  medio  de  sujetadores  que  aeompañn  al
muñón  se  hace  firme  .este  anifio  y  ya  se  procede  al  rectificado  a  tor
no  de  la  rosca  una  vez  quitado  el  eje  que  sirviÓ para  el  centrado.  Con
anterioridad  a  éste  hay  que  colocar  un  suplemento  en  las  ranuras
practicadas  en  los  anillos  y  apretar  fuertemente  éstas  por  medio  de
los  tornillos  que  existen  para  tal  fin.

El  susodicho  muñón  tiene  eterminadas  por  fijas  especiales  cuátro
posiciones  a  90° una  de  otra  y  por  lo  tanto  se  puede  sucesivamente
rectificar  todos  los  alojamientos  de  los  anillos  pasándo  respectiva
mente  .e  una  a  otra  posición  de  las fijas.

Unicamente  resta  decir  la  perfección  que  hay  que  llevar  en  la  cons
trucción  de  todos  .útiles,  aparatos  y  hormas  empleados  para  estos  tra
bajos  pues  de  ello  depende  la  reparación  de  los  giróscopos.

Como  resumén  de  lo  anteriormente  expuesto  puede  decirse:
a)  Auntie  pueden  presentarse  otras  averías  en  los  giróscopos  no

es  necesario  ocuparse  de  ellas,  toda  vez  que  no  tienen  gran  Impor
tancia  y  únicamenté  las  antes  expuestas  son  las  que  hay  que  prestarle
atención,  pues  de  ello  o  sea  del  equipo  móvil  es  de  lo  que  depende  el
buen  funcionamiento  del  giróscopo.

Estas  reparaciones  que  hemos  detallado,  a  pesar  de  su  gran  Impor
tancia  y  del  esmero  con  que  deben  hacerse,  no  la  tienen  en  sí  con  re
lación  al  coste  de  las  mismas  y  como  hay  que  tener  eñ  cuenta  que
sin  giróscopo  no  es  posible  utilizar  torpedo  alguno,  nos  encontramos
con  la  necesidad  de  acometerlo  con  verdadero  interés  en  todo  taller
de  reparación  y regulación  de  torpedos.

b)  La  necesidad  de  contar  en  los  talléres  de  torpedos  con  apara
tos  de  precisión  que  sirvan  para  controlar  el  estado  en  que  se  encuen
tran  cojinetes  y  bolas,  así  como  maestranza  especializada  que  sepa  sa
carles  el  mayor  rendimiento.

—.     c)  Dado  lo  constante  que  hay  que  estar  reemplazando  pistas  de
rodamiento,  bolas,  y  rectificando  cojinetes,  se  necesita  tener  una  sec
ción  dedicada  a  girÓscopos  e  cada  taller  de  torpedos  bien  dotadá  de
piezas  de  respeto,  aparatos,  hormas  apropiadas  y  bolas  bien  calibrá
das.

d)  Que  el  personal  que  se  dedique  a  estos  trabajos  debe  ser  lo  más
fijo  posible,  y  exigírsele  que  su  trabajo  sea  realizado  con  gran  esme
ro  y  precisión.

JOAQUIN  M.  PERY
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¿Tenía  razón  Fayol?

EALMENTE,  don  Manuel  Pastor  ha  sacado  a  luz,  con  el
acierto  a  que nos tiene  acostumbrados,  un  terna  fran
amente  tentador.  Como  dice  muy  bien,  se  trata  de
«nuestras  juVentudes», y es indudable  que todo  nos ha
de  parecer  poco  para  dedicarlo  a  ellas,  por  la  grave
respotisabilidad  que, por  acción  u  omisión, nos  alcan
za  a  todos  en su  formación,  y por  ello no  debemos és

cátimar  ni  palabras,  ni  meditación,  ni  esfuerzo  alguno  de  ninguna  cla
se  para  prepararlas  con  miras  a  obtener  para  ellas  un  máximo  rendi
miento  en  el  futuro.

Podemos  asegurar  ál  autor  del  citado  artículo,  qué  no  solamente  la
mayoría  de  sus  lectores  estarán  conformes  con  las  líneas  generales  ex
puestas,  sino  que  entre  esta  mayoría  se  encuentra  precisamente,  pro
bablemente  sin  excepeióti,  el  profesorado  de  la  Escuela  Naval,  y  buena
pruebá  de  ello  es  que  las  normas  cuyo  esquema  señala  para  el  ingreso
en  nuestra  Escuela  son,  casi  exactamente,  las  aplicadas  actualmente
para  la  selección  de  los  opositores,  con  las  lógicas  diferencias  exigida
por  el  plan  reglamentario.

No  imagiiiamos  sobradameñte  el  asomhro  de  muchos  ante  estas
afirmaóionés.  Por  un  éfecto  psicológico  muy  extendido,  la  mayor  pate
de  nüestros  compañe±os tienen  l  impresióti  dé  que  las Escuélas  són unós
lugare  donde  un  puñado  dé  cientIfics»  se  debaten  en  ábismos  dé
Integrales,  abstraídos  del  mundo  externo,  del  que  los  sepaá  una  épesa
costra  matemática  imijenetrable  a  los  demás  mortales.  Frecuentemen
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te  se  olvida  que  estos  «científicoS» son,  casi  sin  excepcióú,  «arrancados»
de  las  cubiertas  de  os  buques,  donde  su  labor  les  era  más  grata  y  de
acuerdo  con  sus  aficiones,  pues.to  que  si  hubieran  sentido  mi  mayor
atractivo  por  la  enseñanza,  no  se  hubieran  hecho  Marinos,  sino  Cate
ciráticoS,  y  no  hay  razón  alguna  para  un  cambio  de  sus  opiniones  por
el  simple  hecho  de  pasar  el  dintel  de  una  puerta  de Escuela,  convirtién
dose  automáticamente  en  sabios  «atacados  de  manía  matemática».  Sin

-  embargo,  esta  idea  del  profesor  está  tan  extendida,  que  hasta  en  alguna
ocasión  hemos  oído  tildar  de  «teórico»  a  un  Oficial,  por  la  única  razón
de  llevar  varios  años  en  la  Escuela  Naval,  saliendo  a  la  mar  recuen
tcmente  con  -los caballeros  Alumnos...,  mientras  el  que  le  dedicaba  el
adjetivo  llevaba  meses  enteros  sin  larga  las  apiarras  de  su buque...

Sin  embargo,  ¿no  resultará  un  poco  peligroso  afirmar  en  absoluto
que  Fayol  tiene  razón?  Ello  podría  dar  lugar  a  formar  un  apibiente  de
ecnsecueflCias  imprevisibles.  El  discernir  hasta  qué  punto  pueden  limi
tarse  los  conocimientos  básicos  y’ señalar  todo  lo  que  puede  considerar--
se  - como  «broza»  es  tifl  problema  de  más  envergadura  de  lo  que  a  pr!
mera  vista  parece...,  que  ha  hecho  devanarse  los  sesos a  todos  los Jefes
de  Estudios  y a  más  de una  Comisión  de ProfeSores,  y  que, además,  con-

•  duce  frecuentemente  a  consecuencias  inesperadas.  Por  ello  hemos  vivi
do,  en  un  breye lapso  de  tiempo, planes  de estudios  para  todós  los gustos,

-.  y  nuestros  Jefes  han  podido  tener  a  sus  órdenes,  desde  Oficiales con  seis
•  años  de  carrera,  ingresados  con  fuerte  preparación,  hasta  otros  con  ca

rrera  de  tres  años  y  apenas  dificultades  de  ingreso...  Nos  consideramos
parte  en este  asunto  y no  nos atrevemos  a  inclinarnos  a ninguno  de estos
extremos,  lo  que  por  otra  parte  consideramos  jnnecesarió,  pues  mejor
juzgarán  y  apreciarán  quienes  disfrutaron,  o padecieron,  estos  Oficiales,
y  su  opinión  sobre  los  resultados  generales  obtenidos  en  los  istlnto5
plan  es  tendrá  un  valor  muy  superior  a  la  que  nosotros  pudiéraploS  ex
poner.  Estas  fluctuaciones  indican  claramente  que,  como siempre,  el lle
gar  al  término  medio,  a  esa  anhelada  «Virtud», que  es  la  solución  óptí

•  ma  de  todos  los  problemas  humanos,  resulta  tan  extraordinariamente
dilicil  que,  en  nuestro- caso  particular,  rara  yez  se  encuentran  dos  opi
niones  acordes  en  señalar  dónde  empieza  el  alumno  a  convertirse  en
«pozo  de sabiduría»...,  porque  en  estos  casos  cada  uno  juzga  por  su  pro
pia  experiencia,  por  sus  proias  aficiones  o  simplemente  por  mera  sim-

-   patía,  y  ello nos  hace  caer  a  veces en  extremos  que  nos llevan  de  cabeza
a  las  conclusiones  más  descabelladas.

No.  No nos  atreveinos  a  opinar  como Fayol  en  algulios  puntos.  El que
un  número  de  miembros  de  una  Corporación,  por  elevado  que  sea,  no
utilice  unas  herramientas  que  se  les han  proporcionado,  no  justifica  la
alrmación  de  que  son  inútiles...,.y  -además  resulta  peligroso  dejarse
llevar  por  los  que,  con  una  egolatría  verdaderamente  asombrosa,  juzgan
a  la  Humanidad  por  sí mismos,  asegurando:  «a ml  para  llegar  al  puesto
oue  ocupo  jamás  me  hizo  falta  tal  cosa...,  ¡suprimámosla!  »
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¿Exageramos?  Puede  que  sí,  pero  no  podemos  resistir. la  tentacióñ  de
probar  unos  razonamientos  «a lo Fayol»  en  nuestros  conocimientos  pro
fesionales.  Un  Oficial de  Marina  aie  de  la  Escuela;  y después  de  un  bre
ve  período  de  destino  «de  cubierta»;  en  el  que  todos  sus  esfuérzos  se
dedican  casi  exclusivamente  a  aprender  algo  del  fundamental  y  difícil
problema  delrato  de los  hombres  .en su  aspecto  real,  hace  una  especia
lidad.  Los contactos  con  las  demás  ramas  profésionales  a  partir  de  este
momento  son  tan  escasos,  si  los  hay,  que  generalmente  no  valdrá  la
pena  ni  mencibnarlos,  y  en  todo caso  son  siempre  superficiales.  Este  Ofi
cial  llegará  a  Jefe,  y.  sin  que  por  ello  deje  de  ser  tui  magnífico  Jefe,
podrá  decir,  parodiando  a  Fayol,  si  por  ejemplo  su  especialidad  es  Arti
llería:•  «para  qué  he  empleadó’ los  conocimientos  de  Radio  que  me  en
señaron  en  la  Escuela?  Absolutamente  para  nada,  luego  pudieron  redu
crlos  a  un  par  de  çonferencias  sobre  su  aplicación».  El que  otros  mu
cnos  Jefes  coincidan  con  él,  ¿nos  da  derecho  a  asegurar  que  debemos
reducir  los  conocimientos  de  Radio  que  se  enseñan  en  nuestra  Escuela?
Pero,  como decíamos  antes,  podemos  aún  apurar  más  y llegar  a  una. con
ciusión  absurda.  Pensemos  un  momento  en  que  dada  la  amplitud  de
nuestra  profesión,  el olvido en  que  se  tiene  actualmente  la  antigua  obli
gación.  de  que  todos  los  Oficiales  hagan  sus  observaciones  astronómi
cas,  y  el  contado  número  de  los  que  llegan  a  Jefes  habiendo  tenido  el
cargo  de  Derrota,  amén  de  que  éstos,  casi  en  general,  utilizan  tablas
de  cálculo  rápido...  ¿no  podría  proporcionarnos  justificación  para  ase
gurar  que  la  Astronomía  y  Navegación  que,  durante  años,  se  estudian
en  nuestra  Escuela  son  excesivas?  ¡ Si  son  tan  pocos los  que  las  utilizan
y  les  basta  aplicar  la  «receta»  de  las  Tablas  García,  por  ejemplo,  no
encontramos  diferencia  coñ  los  compañeros  de  Fayol  que  no  precisan
de  las  Matemáticas,  porque  disponen  de  formularios  que  les  dan  el
problema  restielto...  ni  más  ni  menos  que  a  nosotros  las  Tablas  de  Na
vegación  modernas!                     -

«  ¡Ah, no—aseguran  muchos—;  no  podemos  admitir  este  razonamien
to,  porque  la  Navegación  es  nuestra  razón  fundamental  de  ser... »  ¿Se
guro?  ¿No es  más  cierto  que  la  razón  de  nuestra  existencia  es  el  domi
nf o del  mar, y  éste  se  consigue  buscando  al  enemigo  y  batiéndole?  Pues
bien,  todos  sabemos  que  elló  implica  no  sólo  conducir  el  buque  al  lu
gar  de  la  acción,  sino  alcansarle  con  nuestras  armas  ofensivas  y  per
manecer  después  de  hacerle  desaparecer..  Necesitarnos,  por  tanto,  en
iguales  proporciones,  sólo  variables  momentáneamente,  navegar;  em
plear  las  armas  y  atender  a  la  seguridad  o  recuperación  del  buque
dt  spués  de  la  acción...,  o sea,  que  precisamos..,  todo  lo  que  estúdiarnos
en  la  carrera,  incluyendo  la  Física  y  el  Cálculo,  por  ejemplo,  funda
mento  de  la  Teoría  del  Buque,  que  nos  enseñará  a  manejar  las  curvas
hidrostáticas..,  tan  interesantes  al  llegar  su  ocasión,  que  su  oportuna
ut.ilizaclón  puede  salvar  un  buque,  y  de  cuyo  empleo  desafortunado
debemos  exigir  las  mismas  responsabilidades  que  cargaríamos  al  que,
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por  desconocer  la  Navegación,  por  ejernplO, estrellara  ‘a su  barco  con
tra  una  roca.

Véase,  pues,  cómo  podemos  caer  en  un  dislate  por  seguir un  cami
no  tentador.  No,  insistimos,  no  podemos  admitir  este  tipo  de  razona
mientos  juzgando  as  disciplinas  por  su  posible  utilidad  posterior,  por
que,  además,  la  Escuela  no  trata  sólo  de  enseñar,  sino  que  tiene  otra
misión  más  conplejá,  que  es  la  formación  de  una  manera  de  ser,  de
sentir,  de  actuar,  en  una  palabra,  de  crear  una  mentalidad,  y  esto  sólo
puede  lograrse  formando  un  sedimento,  alimentando  «durante  años»
el  espíritu  y  la  razón  con  alimentos  adecuados,  .y  así  como  para  ali
mentar  el  cuerpo  no  bastan  sustancias  totalmente  asimilables,  sino  que
se  precisan  también  otras  que  estimulen  las  funciones  fisiológicas,  al
espíritu  le  son  précisos  también  conoçimientos  destinados  a  ser  olvi
dados,  pero  que  dejen  huella  de  su  paso,  proporcionando  una  mayor
flexibilidad  de  raciocinio,  o  que,  almacenados  en  lo  más  profundo  del
subconsciente,  afloran  en  el  instante  preciso,  ‘a veces  sin  apreciarlo  si
quiera  el  propio  individuo,  impulsándole  en  forma  instintiva  a  ‘una
reacción  lógica...  La  REACCION LOGICA!...  He  aquí  la  piedra  fun
damental  de  todo  el  edificio  de  la  preparación  profesional,  y  que  no
es  ni  más  ni  menos  que  la  asimilación  de la  DOCTRINA, ya  que  de  ello
se  trata,  de  conseguir  que  en  todo  momento  el  Oficial  reaccione  con
una  desisión  rápida,  instintiva..,  pero  lógic,a, de  acuerdo  con  lo  esta
blecido  como  mejor  en  la  doctrina  profesional,  decisión  que  general
mente  será  la  única  capaz,  la  precisa,  para  salvar  una  situación  crí
tica.  No  olvidenos,  sin  detenernos  en  disquisiciones  filosóficas,  que  lo
ligico  es  relativo  y  depende  de  la  base  sobre  la  que  se  ha  formado  l
mentalidad  del  individuo,  y  así,  niçntras  un  meridional  encontrará
lógico  que  un  marido  engañado  mate  a  su  mujer,  hay  tribus  esquima
les  y  africanas  que  las  ‘ofrecen  al  viajero  y  estiman  un  deshonor  el
que  no  sea  aceptada.  El  individuo  reacciona  en  un  sentido  u  otro,  en
forma  instintiva,  según  la  influencia  dejada  en  su  espíritu  ‘por el  am
biente  y  las  costumbres...,  o  sea  según  ha  sido  formado.  Cuántas  de
ruestras  reacciones  instintivas  ante  menudos  incidentes  diarios  no  re
sisten  el  más  somero  examen  de  su  razón  de  ser  y  sin  embargo  las
consideramos  fundamentales  para  la  convivencia  social  y  las  fomen
tamos  desde  la  edad  más  temprana  en  la  familia  y  el  colegio!  Del  mis
mo  modo, las  Escuelas  profesionales  deben  formar  la  mentalidad  apro
piada,  y  por  ello  es  ‘preciso espaciar  en  el  tiempo  materias  que  vayan
proporcionando.  al  alumno  su  «segunda  naturaleza»,  aunque  una  vez
logrado  este  fin  sean  olvidadas,  dejando  en  él  nada  más  que  la  confor
mación  cerebral  ‘precisa  para  que  sus  resoluciones  sean  las  ajustadas
a  los  problemas,  y  lo  que  es  más  importante,  almacenados  en  el  rondo
de  su  memoria  los  fundamentos  científicos  que  le  ayuden  a  remozar
rápidaménte  sus  conocimientos  en  una  materia  determinada,  cuando
ello  le  sea  preciso,  a  lo  largo  de  su  vida  profesional.  Claro  es  que  bien
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puede  ocurrir  que,  como  en  los  casos  citados  anteriormente,  nunca  le
hagan  ‘falta  determinados  conocimientos,  pero,  en  nuestro  caso  sobre
todo,  son,  tan  importantes  los  intereses  confiados  ‘al  Oficial,  como  el
material  de  elevado  precio  y  la  ‘vida de  sus  hombres,  de  más  valor  aún,
que  no  puede  correrse  el  albtir  de  perderlos  por ‘haber  escatimado’ una’
preparación  -determinada  ante  la  posibilidad  de  no  ser  necesaria.

Por  todo  ello  somos  partidarios  •de podar,  sí,  pero...  ¿hasta  dónde?
y,  sobre  todo,  ¿quién  le  pone  el  cascabel  al  gato?  Todos  podernos  se
ñalar  en  cualquier  plan  de  estudios  las  cosas  que  nos  sobran  o  nos
han  sobrado..  pero,  ¡cuidado!,  pensemos  que  se  trata  de  un  asun
to  trascendental,  y  antes  de  coger  la  tijera  hagamos  un  pequeño  exa
men  de  conciencia.  ¿Efectivamente  nos  sobró,  o  no  lo  usamos  cuando
debimos?  Pensemos  que  a  bordo  en  la  mar  y  en  guerra,  que  es  para
lo  que  nos  preparamos,  no  caben  reservas,  y  las  especialidades  no  pue
den  justificar  el  que  todos  no  seamos  aptos  para  desempeñar  cualquier
destino  profesional.  No creemos  al  enemigo  tan  galante  ,que  nos  atien
da  si  le  suplicamos,  por  ejemplo:  «perdón,  amigo,  me  ha  dejado  usted
fuera  de  combate  al  director  de  tiro;  si  espera  un  momento  que  me
tiaigan  otro,  continuaremos».  Pero  no  es  solamente  .a  la  hora  de  la
vé’rdad,  sino  en  la  preparación  de  nuestros  elementos,  cuando  más  co
nocimientos  necesitamos  emplear.  ¿Cuánto  Segundo  Comandante  o
Jefe  de  Seguridad  se  ha  planteado  cuatto  problema  cabe  imaginar
aue  surja  en  un  combate,  para  salvar  su  buque  en  un  caso  probable
de  impacto,  vía  de  agua,  varada,  etc.,  resolviéndolo  para  cuando  haga
falta?  ¿Cuántos  comprobaron  la  exactitud  de  estas  soluciones,  si  las
encontraron  ya  resueltas  por  su  predecesor?  ¿Cuántos  Oficiales  de  sec
ción  de  popa  han  calculado  y’ estudiado  dónde  y  cómo  han  de  hacerse
firmes  los  remolques  de  un  buque  no  similar  al  suyo?  ¿Cuántos  Oficia-’
les  de  Electricidad  han  estudiado  y  calculado,  consignándolo  en  sus
correspondientes  libros  de  a  bordo  para  guía  de  su  sucesor,  qué  dispo
‘siciones  hy  que  tornar  para  dar  corriente  con  su  buque  a  otro  averia
do,  o  qué  circuitos  propios  tendrá  que  alimentarnos  otro  buque  en  caso
de  avería  propia?  Y  así  podríamos  recorrer  uno  por  uno  todos  los  ser
vicios  de  abordo  y  demostrar  la  precisión  de  resolver  problemas  teó
ricos...,  y  cuántas  veces  con  el  auxilio  de  las  «inútiles»  matemáticas!,
pues  es  preciso  no  olvidar  que  entra  fundamentalmente  en  ntiestras
obligaciones  la  preparación  del  buque  para  el. caso  de  guerra,  que  a  la
hora  de  la  verdad  no  eS posible  calcular,  sino  actuar,  y  sólo  se  podrá
actuar  si  la  solución  está  ya  en  nuestras  manos.  No hablamos  de  fan
tasías.  La  guerra  actual  nos  ha  mostrado  destructores  salvados  con
un  millar  de  toneladas  de  ‘agtla a  bordo;  buques  sin  una  ‘sección ente-•
ra,  arrancada  por  un  torpedo,  una  mina  o  un  tifón,  conducidos  a
salvo;  portaaviones  averiados  remolcados  por  cruceros  o  destructores;
unidades  ligeras,  convertidas  por  necesidad  en  pleno  Océano  en  buques
de  salvamento,  suministrando  luz  y  fuerza  a ‘buques  averiados,  y  sim-
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plemente  unidades  pequeñas  escapando  casi  milagrosamente  gracias
a  haberse  tomado  en  cada  caso  las  medidas  pertinentes...,  que  sólo
han  podido  ser  las  apropiadas  si - se  han  estudiado  con  anterioridad,  y
ello  sólo  puede  lograrse  con  una  ‘adeçuada  preparación  científica  pro
fesional.

Se  nos  dirá  que  toçlo  lo  expuesto  es  muy  cierto,  pero  que  precisa-’
mente  esos  problemas  iueron  resueltos,  probablemente,  en  los  casos
citados,  por  Oficiales  hechos  rápidamente  en  el  apremio  de  l  guerra
y  que,  por  tanto,  más  bien  prueban  la  no  necesidad  de  prolongados
estudios.  Podría  admitirse  esta  aseveración  si  tales  Oficiales  hubieran
sido  reclutados  entre  jóvenes  sin  preparación,  pero  cualquiera  que  haya
visto  los  anuncios  de  reclutamiento  de  Oficiales  en  la  Marina  aneri
cana,  probablemente  la  que  más  problemas  técnicos  ha  tenido  que  re
solver  sobre  el terreno,  habrá  podido  observar  que  solicitában  «gradua
dos  en  Universidades»,  o  sea  individuos  con  una  vasta  preparación  de
Matemáticas  y  Física,  en  condiciones,  por  tanto,  de  resolver  nuestros
p  obleinas  peculiares,  que  sólo  son  aplicación  a  determinados  casos  de
aquellás  ciencias,  capaces,  por  tanto,  de  una  adaptación  rápida,  hasta
el  punto’ que  sólo  el  periodo  de  ambientarse  al  medio  es  mayor  que  el
preciso  paf  su  capacitación  intelectual.  Desde  nuestro  punto  de  vis
ta,  ello  ha  sido  precisamente  tina  confirmación  del  magnífico  rendi
miento  que  se  puede  sacar  al  material  cuando  los  que lo manejan  están
suficientemente  preparados  para  ello.

Sabemos  que  en  este  camino  no  nds siguen  muchos  de nuestros  com
psfieros.  Una  de  nuestras  características  raciales  es  nuestra  facultad
de  improvisaci5n.  Nos  creemos  capaces  de  resolver  todo  sobre  la  mar
cha  y  rara  vez nos  precavemos  para  el  futuro.  En  cierto  modo,  nos  In
dina  a  ello  el  que  generalmente,  al  contemplar  el  problema  resuelto
improvisadamente,  nos  asombramos  nosotros  mismos  de  <lo  bien  que
nos  salió,  a  pesar  de  todo»...,  ¡y  nos  quedamos  tan  contentos  al  com
probar  que  «no  está  demasiado  mal»  ¿Pero  no  hubiera  quedado  mil
v  ces  mejor  si  ya  ló  hubiéramos  tenido  previsto?  Claro  que  sí,  y  por
ello  entrenamos  nuestra  gente  en  los  ejercicios  del  plan  de  combate,
pero  no  nos  adiestramos  nosotros  en  nuestra  interveñción  en  los, mo
mentos  en  que  podemos  ser  necesarios.  Pensemos  que  dada  la  poten
cia  y  alcance  de  las  armas  modernas,  el  estado  normal  de  los  buques
ha  de  ser  combatiendo  casi  siempre  con  averías  y,  por  tanto,  en  cir
cunstancias  diferentés  de  aquellas  en  que  se  realizaron  los  ejercicios
en  tiempo  de  paz,  y. sólo  conseguiremos  este  máximo  rendimiento  de
este  material  ayeriado  si  hemos  previsto  ya  las  circunstancias  en  que
nos  encontramos...,  ¡y  cuántos  números  obligará  a. hacer  esta  previ
sión!  ¿Qué será  lo  que  nos  sobre  para  ello de  cuanto  nos  enseñaron  en
la  Escuela?  ¡Mucho  nos  tememos  que  aún  resulte  escaso!  Claro  está
que  podría  crearse  un  grupo  de  «científicos»  encargados  dé  resolver
todas  estas  cuestiones,  pero  no  es  este  nuestro  caso  actual,  y  mientras
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ello  no  entre  en  los  planes  de  nuestra  orgánica,  y  tengamos  que  ser
cualquiera  de  nosotros  el  que  ha  de. resolverlos,  consideraremos  una
labor  peliaguda  discernir  lo• que  sobra  en  nuestros  estudios  profesio
nales.

He  aquí  un  magnífico  tema  de  meditación.  No es  nuevo,  pero  su
importancia  le  coloca•  siempre  en  un  plano  de  absoluta  actualidad.
Nuestros  compañeros  de  más  experiencia  y  mejor  preparados  tienen
la  palabra...

Particularizando  la  cuestión  a  lo  que  se  refiere  al  ingreso  y  selep—
ción,  el  problem.a  presenta  dos  aspectos  difíciles  de  compaginar.  La
conveniencia  de  una  edad  de  ingreso  temprana,  que  proporcionando
una  mentalidad  virgen  nos  ofrezca  unas  con4iciones  óptimas  de  for
mación  y  adaptación  al  medio,  se  opone  a  la  necesidad  de  una  prepa
ración  intelectual  mínima,  que  exige  ufl  tiempo  más  o  menos  conside
rable.  También  a  este  respecté  tenemos  abundante  experiencia,  y  en
tendemos  debemos  sacrificar  las  ventajas  de  la  edad  temprana  si  tio
queremos  correr  el  eligro  de  no  encontrarnos  sin  material  para  se
leccionar.

El  método  de  selección,  tradicional  hasta  este  último  Concurso,  para
ci  ingreso  en  nuestra  Escuela,  se  basaba  en  tina  oposición  a  base  de  Ma
temáticas  únicamente.  Sinceramente  entendernos  que  su  supresión  ha
sido  uno  de  los  más  señalados  aciertos  de  la  modificación  de  nuestro
plan  de  enseñanza,  no  porque  considerásemos  excesivas  las  matemáti
cas,  sino  porque  encontrábamos  disparatada  la  forma  en  que  se  apren
dían.

Muchachos  con  dos  o  tres  años  de  bachillerato,  apenas  sin  una  cul
tura  elemental,  polarizaban  sus  esfuerzos  en  unos  estudios  intensos  de
matemáticas  llevados,  no  a  conseguir  el  conocimiento  de  unos  prifici
pios  y  la  soltura  en  su  aplicación,  sino  hasta  el  límite  absurdo  de  «sacar
punta»  a  la  más  mínima  errata  tipográfica  de  su  texto,  que  se  convertía
en  una  «pega» terrible’ que  se  resolvía  llenando  pizarras  de figuras  y  le
tras...  ¿para  qué?  Exceptuando  a  los  «buenos»,  a  los  que . se  les  había
obligado  a  un  esfuerzo  excesivo,  la  mayoría  ingresaban,  «por  satura
ción»,  al  cabo  de  tres  o  cuatro  años  de  pasa-r y  repasar  los  ínisnos  tex
tos,  las  mismas  «pegas»,  y  cuanto  libro  de  problemas  existía.  Pero  lo
más  grave  era  para.  aquellos  que,  continuamente  fracasados,  no  llega
ban  a  ingresar.  Repletos  de  un  bagaje  matemático  inútil,  Incapaces  de
discurrir  ni  trabajar  sobre  nada  que  no  fueran  expresiones  algebraicas,
con  una  atrofia  total  para  la  Letras,  Ciencias  Naturales,  y  cuanto  no
se  tradujera  en  expresiones  matemáticas,  sin  los  conocimientos  genera
les  exigidos para  cualquier  otra  profesión,  acababan  con  frecuencia  te
n1erdo  que  buscar  modestos  empleos, Inferiores  a  los  que  su  esfuerzo  les
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hubiera  porporcionado  de no  haber  estado  mal  orientados.  En  estas  con
diciones  solamente  se  comprende  que  se  presentaran  muchachos  a  nues
tras  oposiciones  por  esa  fe  ciega  que  los  padres  tienen  en  la  capacidad
de  sus  hijos,  pues  todo  aquel  que  lo pensara  friamente  no  dejaría  a  su
hijo  correr  el  albur  de  verle  en  condiciones  tan  desastrosas  de  defensa
en  caso  de un  posible  fracaso.

¡Bien  abandonado  tal  procediminto!  Conyengarnos,  sin  embargo,
con  sus  defensores,  que  como  iíian,  en  papeles,  no  es  malo.  Lleyar  a  los
alumnos  jóvenes  a  la  Escuela y  con  una  buena  base  de  matemáticas  (y
mejor  aún  añadiendo  la  Física),  suponía  indudablemerite  un  gran  aho
rro  de  tiempo  aprovechable  en  mejorar  la  preparación  netamente  pro
csional,  pero  la  neçesidad  e  la  lucha,  de  ser  mejor  que  el  resto  de  los
opositores,  hizo  indudablemente  degenerar  la  idea  del plan  a  la  aberra
ción  matemática  que  todos  hemos  disfrutado,  con  la  que  ni  siquiera  se
hacían  «sabios»,  pues  éstos  precisan  una  flexibilidad  de  raciocinio  para
adaptar  a  los  distintos  casos  los  principios  fundamentales  que  mane
jan  mientras  el  cerebro  del  antigúo  opositor  se  anquilosaba  más  y  más
en  un  esfuerzo  conducente  no  a  aprender  nada  nuevo,  sino  a  la  resolu
cióñ  de  problemas  tan  interesantes  como  buscar  todos  los  rincones  por
donde  era  posible  meter  bolitas  entre  los huecos  dejados  por  cuatro  pla
ros  al  cortarse. . .  ¿No  recordáis  aquella  tremenda  «pega»  del  «escolio de
las  ocho  esferas»?  ¿Habrá  alguien  capaz  de  incluir  aquello  entre  los  co
nocimientos  mateiná-ticos?  Quizá,  pero  nosotros,  más  modestos  e  igno
rantes,  pero  creyendo  mostrar  un  mayor  respeto  para  lo  que  entende
mos  es  una  Ciencia,  no  dudamos  en  calificarlo  de  solemne  tontería.

No  creemos  preciso  un  exceso  de  conocimientos  en  los  jóvenes  para
seleccionar  los  que  nos  convienen.  Casi  llegaríamos  más  lejos  aún.  Un
grupo  de  profesores  çon  experiencia  no  necesitaría  exigir  ninguna  clase
de  conocimientos  especiales  para  ello.  Bastaría  preguntarles  sobre  cual
quier  cosa  que  ellos  deben  saber;  cómo se llaman,  de  dónde  son...,  para
darse  cuenta  de  si  tienen  dotes  aprovechables  o  son  francamente  ne
gados.  Lo de  «la cara  es  el  espejo  del alma»  es bastante  más  verdad  de
lo  que  comúnmente  se  supone,  y, por  esta  razón,  lo mismo  da pedir  para
la  oposición  cualquier  cosa,  ya  que  basta  apreciar  el  interés  con  que  el
uiumno  se  dedica  a  esa  materia,  la  failidad  con  que  desarrolla  lo  que
sabe,  la  rapidez  y claro  juicio  con  que  razona  os  comefltarios  que  se  le
sugieran  sobre  lo  que  expone...  Sí,  séñores,  es  fácil  hacer  una  selec
ción  de  «buenos.> en  esta  forma,  aunque,  claro  és, no  pretendemos  que
no  escape  alguno  ni  se  nos  cuele  algún  «malo»,  pe1o  ¿por  qué  procedi
miento  podemos  evitar  esta  contingencia?

Fácllménte  imaginamos  el  asombro  de  los  lectores  que  hayan  te
nido  la  paciencia  de  seguirnos  hasta  aquí..,  y  hasta  es  posible  que  en
algunos  el  asombro  llegue  a  indignación.  ¿Cómo,  después  de  este  ra
2onamiento,  podemos  encontrar  magnifico  que  se  exija  nada  ménos  que
el  actual  Bachillerato  íntegro,  incluí4o  el  Examen  de  Estado?
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Creemos,  insistimos,  que  ello  es  precisamente  el  mayor  acierto  del
plan  actual,  y  lo  creemos  precisamente  no  a  pesar  de  los  razonaien
tos  anteriores,  sino  por  ellos  mismos.  Ante  todo  existe  una  razón  fun
damental.  No  nos  consideramos  capacitados  para  juzgar,  ni  nos  incum
be,  si  el  plan  actual  del  Bachillerato  es  bueno  o  no,  pero  sí  creemos
que,  dado  el  nivel  de  vida  y- rango  social  que  se  exige  a  un  Oficial,  su

-      cultura  general  no  puede  ser  inferior  al  mínimo  que  se  exige  en  cual
quier  profesión  similiar,  y  este  iínimo  está  reflejado  oflcialiente  por

-    el Bachillerato,  preciso  para  cualquier  carrera  en  nuestro  país.  En  con
secuencia,  creemos  que  exigiéndolo  se  coloca  nuestra  profesión  a  la  al
tura  cultural’  de  la  de  aquellos  con  los  que  hemos  7e  convivir  y  alter
nar,  y  téngase  en  cuenta  que  no  tenemos  otro  modo  de  conseguirlo,
so  pena  de  aumentar  los  años  de  estudio  en  nuestra  Escuela  para  de
dearlos  a  la  enseñanza  de  Literatura,  Historia  Natural,  etc.  Claro  es
que  en  esto  caben  opiniones  y  es  posible  encontrar  algunos  que  esti
men,  a, «lo  Fayól»,  que  ellos  jamás  ‘necesitaron  saber  quién  era  Lope
de  Vega,  sí las  patatas  cuelgan  de  las  cepas,  o  si  Menelao  era  una  dei
dad  india...,  y  asi  puede  ocurrir  muy  bien  que  cualquier  día  arme  un
terrible  jaramillo  alguien  al  descubrir  que  la  leche  que  le  traen  tiene
un  85 por  100 de  agua,  por  ejemplo.

Pero  hay  también  otra  razón  fundamental  en  pro  del  Bachillerato,
y  es  la  expuesta  al  referirnos  a  la  antigua  preparación.  No  podemos
correr  el  riesgo  de  que  nuestros  jóvenes,  y  sobre  todo  los  de  sentido  co
mún,  huyan  de  nuestra  profesión  por  miedo  a  perder  el  tiempo  en
tentativas  ‘de ingreso,  rebasar  los  límites  de  edad  y  encontrarse  des
arnparados  sin  saber  dónde  dirigir  sus  esfuerzos.  El nchacho  que  po
seyendo  su  Examen  de  Estado  no  consiga  ingresar,  tiene  abiertos  to
dos  los  caminos...  Es  posible  que  sean  los  padres  de ‘los ‘chicos en  edad
de  ingresar  los  que  menos  nos  cornprendan  y  no  veañ  que  precisamén
te  se  trata  de  ponerlos  a  ellos  a  cubierto  d.e un  grave  peligro,  pero  no
es  de  extrañar,  porque  no  conocemos  padre  que  no  fíe  ciegamente  en
las  extraordinarias  cualidades  de  su  hijo,  y  es  por  ello  probable  que,
sean  los  que,  en  consecuencia,  combatan  más  enérgicamente  el  plan,
estimando  que  sólo  significa  una  pérdida  de  tiempo,  ya  que  sin  Bachi
llerato,  o  al  menos  sin  examen  de  Estado,  los  chicos  ingresarían  antes,
con  la  indudable’  ventaja  ya  Indicada  de  la  edad  temprana...,  pero  ¿y
si  no  ingresan?  ¿Serán  capaces  esos  muchachos  de  volver  por  sus  latí-
res  y  lógicas,  por  sus  abandonadas  filosofías  y  literaturas,  y  rebasar
ese  examen,  sin  ‘el cual  no  les  serán  abiertas  las  puertas  de  Universi
dades  ni  Facultades?  ¿No será  más  difícil  que,  derrotados  y  fracasados,
tengan  que  limitarse  ‘a buscar  un  empleo modesto  y,  amargados,  se  con
viertan  en  enemigos de  la  profesión  que  no consiguieron,  a  la  que  acha

-   carán  la  mayor  culpa  de  su  situación?.
Otro  punto  es  interesante  tocar  aquí.  Los  detractores  del- actual

-  sistema  y  defensores  del  antiguo  estiman  que  ahora  les  será  más  di-
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fícil  a  los  alumnos  seguir  los  cursos  tilia  vez ingresados,  porque  su  base
es  menor.  Tómense  la  molestia  de  examinar  con  una  mediana  deten
ción  los, textos  del  Bachillerato  y  verán  que  la  base  es  igual  a  acaso
mayor.  Lo que  no  es  igual,  y  nos  alegramos,  es  la  «altura»...,  la  altura
de  problemas’ y  disquisiciones  inútiles  hechas  sobre  esa  base.  Nos  basta
con  los  fundamentos  y  saber  cómo  aplicarlos,  ya  que  poco  a  poco  el
tiempQ  y  la  edad  se  encargarán  de  que  los  ‘utiliçen  adeçuadamente.

En  cuanto  a  la  oposición  en  sí,  véase  cómo  hemos  llegado  a  estar
de  acuerdo  con  el  actual  plan,  pues  si:

—  para  seleccionar  basta  preguntar  de  cualquier  cosa  que  deben
saber  los  opositores,  y

—  es  necesario,  el  Bachillerato,
deducimos  que el  procedimiento  será  haçer  una  oposición ‘a base  del  pro
pio  Bachillerato.  Esto  no  quiere  decir,  como  afirman  algunos  maliciosos,
que  nosotros  lo  que  exigimos es una  especie  de  nueyo  Examen  de  Estado
por  desconfiar  del  ‘uniyersitario,  sino  que  no  sien4o  posible  ingresar  a
todos  los  bachilleres,  por  no  haber  suficiente  número  de  plazas,  necesi
tamos  hacer  una  selección,  y,  por  tanto,  no  nos  puede  bastar  el  Examen
de  Estadó,  que  indica  solamente  una  suficiencia,  sino  que  tenemos  que
establecer  entre  los  opositores  un  orden  de  preferencia  que  nos  per
mita  entresacar  ‘de la  masa  los  mejores.

Naturalmente  que  ta’mpoco nos  es  preciso  examinar  de  todo  el  Ba
chillerato.  Nuestros  alumnos  han  de  cursar  estudios  fundamentalmente
matemáticos  y  nos  interesa,  por  tanto,  preferentemente  su  formación
y  aficiones  en  este  aspeto,  y,  por. tanto,  a  base  de  estas  ciencias  es  la
oposición,  pero  con  la  amplitud  y  textos  del  BaChillerato.  No  se  exige,
pues,  ninguna  clase  e  preparación  especial,  y  al  día  siguiente  de  apro
bar  su  Examen  de  Estado  un  ‘muchacho,  puede  ingresar  en  nuestra  Es
cuela...  ¡No se nos negará  que  el  esfuerzo se  ha  reducido  a  un  mínimo...
y  la  tentación  para  el  «recién  pescado»  Jachiller,  al  máximo!  ¿Cuántos
padres,  al  revés  que  con  el  plan  antiguo,  no  se  dejarán  ‘arrastrar  hacia
nosotros  ante  la  rapidez  con  que  su  hijo  puede  ingresar  en  una  carrera?
¿Y  cuántos  jóvenes  ingresados  con  la  antigua  oposición,  después  de
años  de preparación,  al  descubrir  su  falta  de  aptitud  o vocación  al  con
tacto  con  la  vida  profesional,  son  incapaces  de  alejarse  de  la  Escuela
ante  el  problema  de  emprender  un  nuevo  cainino  en  condiciones  de
plorables  para  ello?  En  cambio  el  nuevo  plan,  a  lo  stimo,  les  habrá  he
cho  perder  ‘un  corto  período  de  tiempo...  i  puede  llamarse  perder  a
haber  estado  sujeto  a  una, disciplina  militar,  haber  ampliado  sus  cono
cimientos  matemáticos  y  haber  recibido  unas  inyecciones  de  sana  moral
y  espíritu  ciudadano,  todo  lo  cual  contribuirá  a  abrirle  las  puertas  de
cualquier  otra  carrera  en  las  mismas  o  mejores  condiciones  que  si  en
lugar  de  estar  en n’uestra  Escuela  hubiera  pasado  directamente  del  ms
tittito  a  la  Academia  preparatoria.  Cuánto  racasado  evitaremos!
¡ Cuánta  actitud  suicida  de  muchachos  que,  Incapaces  ísicainente,,
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arrastran  penosamente  su  carrera,  convertida  en  una  carga  inevitable,
más  derrotados  moral  que  materialmente!

Bien  sabemos  que  existeli  escépticos  respecto  a  que  no  sea  precisa
una  preparación.  «Con  el  bachillerato  no  basta.»  Lamentamos  disentir.
Al  «bueno»,  al  que  ha  hecho  sus  estudios  «como Dios  manda»,  al  que
n,ecesitamos,  vaya  si  le  basta!  No hablamos  dé  nemoria.  Los  tribuna-
Íes  de  oposición  han  podido  comprobar,  pese  al  reducido  número  de

-      opositorés  presentados,  çómo  han  sido  notablemente  superiores,  en  ge
neral,  los  bachilleres  recién  aprobados  y  que  han  hecho  sus  estudios
con  buenas  conceptuaciofleS,  a  los  antiguos  opositores  que  restaban  del
pian  anterior,  polarizados  en  matemáticas.  Resulta• paradójico,  pero  la
realidad  demostró  cómo  mientras  los  primeros  ante  una  preguna  reac
cionaban  razonando  sobre  sus  conociini&ntos, los  segundos,  frecuente
mente  se  ahogaban  en  la  terrible  marca  de  una  pizarra  llena  de  cálculo
bucendo  in  mente»  la  página  del  Salinas  en  que  debía  estar  aquella

•  «pega»,  escondida• seguramente  en  algún  escolio o  corolario  sin  impor
tancia...,  atrofiadas  sus  ctialidades  de  raciocinio  por  años  de  deforma
ción  matemática.  La  impresión  de  conjunto  fué  que- si  llega  a  presen
tarse  un  çrecido  número  de  bachilleres  sin  haber  «sufrido»  la  antigua
preparación,  muy  pocos  de  los  cebados  matemáticamente»,  hubieran
onseguido  ingresar.

Insistiremos  en  este  punto  por  considerarlo  una  experiencia  sobra
dmente  interesante.  Los  problemas  de  las  últimas  oposiciones  han  sido
francamente  elementales.  Casi  en  su  totalidad  eran  idénticos  a  los  que
figuraban  en  los  textcls  de  Bachillerato,  y  sólo  algunos,  naturalmente,
presentaban  una  mayor  dificultad  para  poder  establecer-  graduaciones.
Tampoco  se  exigía  como condición  necesaria  la  solución  completa,  pues,
insistimos,  la  idea  era  seleccionar  los  mejores,  para  lo  cual,  indu
dablemente,  era  necesario  dar  a  los  opositorqs  el  máximo  de  oportuni
dades,  y  no  eliminarlos  definitivamente  por  un  solo  examen  de  mala.
suerte.  En  estas  condiciones,  y  siendo  la  mayoría  de  los  temas  a  base
de  matemáticas,  los  «cebados  matemáticamente»  debieron  ser  los  de
actuación  más  brillante,  y  el  no  resultar  así,  nos  confirma  en  nuestra
opinión  de  que  la  preparación  matemática  polarizada,  embutida  du
rante  años,  no  proporciona  una  mayor  base  nl  puede  considerarse  tam
poco  como buen  medio  de  selección.  Claro  es  que, para  el  «buezo»  dará
igual  el  procedimiento  seguido  para  descubrirle,  pero  si  de  todas  for
mas  ha  de  destacarse,  ¿para  qué  hacerle  perder  años  preparándolo  para
su  selección?  Unos  cuantos  problemas  sencillos,  unos  temas  escritos,
que  entre  otras  cosas  tienen  las  ven-tajas  de  dejar  patentes  las  «habili
dades»  de  los  reprobados,  que  frecuentemente  aseguran  después  cosas
peregrinas  de  los  exámenes,  las  cuales,  ¡cómo  no!,  creen  después  sus
deudos  a’ pies  juntillas,  y  de  las  que  podíamos  exhibir  una  magnífica
colección,  y  unos  temas  -teóricos  desarrollados  de  palabra,  sin  gran  ex
tensión,..  ,pero  practicados  por  profesores  de  reconocida  experiencia,
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son  más  que  suficiente  para  hacer  una  selección  bastante  buena.  Disen
timos  respecto  a. la  conveniencia  de  exigir  soluciones  exactas  a  los  pro
blemas,  por  entender  que  ellas  precisan  una  madurez  intelectual  rara
mente  alcanzada  a  la  edad  de  nuestros  opositores.  So1anente  la  edad
proporciona  la  seguridad  operativa,  la  sensatez  de  la  comprobación  ra
cional,  que  solamente  en  fórma  excepcional  se  encuentra  en  jóvenes,
cuya  atención  es  generalmente  fluctuante.  El  tiempo  empleado  para
el  desarrollo  del  tema,  la  presentación,  la  claridad  y  propiedad  de  las
expresiones  utilizadas,  y  cuanto  detalle  contribuya  a  dar  idea  de la  per
sonalidad  del  posible  alumno  son  factores  tenidos  en  cuenta,  pues  re
cordemos  que  tratamos  de  seleccionar  los  buenos  en  general,  no  los
Óptimos  en  un  solo  aspecto.

Con  respecto  a  la  aptitud  física  es  evidente  que  ella  es  de  impor
tancia  primordial.  Es  cierto  que  sus  calificaciones  no  tienen  coeficiente
como  matemáticas,  pero  no  lo es  menos  que  sus  puntuaciones  son  tam
bién  más  elevadas.  No recordamos  oposición  en  que  un  muchacho  haya
obtenido  un  ocho’ en  ninguna  disciplina,  y  en  cambio,  en  casi  todas
aparece  alguno  con  esa  calificación,  prácticamente  la  máxima,  en  gim
nasia.  Por  otra  parte,  ¿hasta  qué  punto  podernos  tener  confianza  en  la
puntuación  proporcionada  por’ la  ficha  reglamentaria?  ¿Refleja  ella  ver
daderamente  la  aptitud  física?  ¿Cómo  puede  explicarse  que  el  mismo
joven  obtenga  distinta  puntuación”  en  idénticos  ejercicios  realizados  en
días  diferentes?  Estimamos,  además,  que  sus  indicaciones  pueden  resul
tar  un  tanto  mediocres  si  tenemos  en  cuenta  que  entre  un  muchacho
aún  en  formación  y otro  ya  alcanzado  el límite  de  su  desarrollo..,  puede
ser  más  apto  ‘aquél, aunque  la  ficha  acuse  lo  contrario  a  causa  de  lan
zar  el  peso  un  ‘metro menos.  La  ficha  actual  señala  al  más  atleta  en
el  momento  de  la  prueba,  pero  no  nos  proporciona  una  mayor  garantía
de  resistencia  física  posterior  en  su  vida  profesional.  Hemos  conocido
muchos  atletas  Incapaces  de  soportarla  físicamente.

Creernos  que  no  h’ay más  que  un  procedimiento  seguro  de  mejorar
la  selección:  la  admisión  durante  todo  el -primer  curso  de  la  Escuela  d
un  tanto  por  ciento  de  opositores  sobre  las  plazas  convocadas  y  consi
derar  este  período  como  de  prueba.  Después  del  viaj,c  de  prácticas,  “po -

drá  señalarse  a  los  más  aptos  por  todos  conceptos,  y  creemos  que  e
perjuicio  que  se  les  haya  podido  hacer  a  los  separados  es  mínimo,  como
decíamos  anteriormente.  ¿No será  siempre,  desde  el  punto  de  ‘vista del
opositor  incluso,  mucho  más  breve  y  práctico  que  la  antigua  prepara
ción?  ¿No  será  también  hasta  más económio?  ¿No  resultará  mucho
menos  duro  separar  de  la  profesión  por  falta  de  aptitud  ,a un  chico,
enriquecido  por  el  bagaje  espiritual  y  moral  qué  supone  la  permanén
cia  de  unos  meses  en  la  escuela,  que  el  hacerle  arnirtrar  penosamente
una  vida  para  la  que  no  reúne  condiciones,  y  por  ‘a  que  sé  siente  ce
rrotado  desde  su  iniciación?

No  creemosagotado  el  tema  con  estas  ya  excesivamente  largas  dis
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quisiciones;  pero, seguir  analizando  lo que  en  realidad  constituye  el  fun-
damental  problema  de  la  enseñanza  resultaría  interninaOk  Ellas  son
la  principal  preocupación  de  cuantos,  voluntariamente  o  no,  se  ven
arrastrados  a  la  ardua  tarea  de  la  preparación  de  los  nuev3  oficiales..
¿A  quién  no  se  le  alcanza  la  grave  responsabilidad  que  se  abandona  en
sus  hombros?  Por  ello no  es  de temer  el peligro  de  que  se  pierda  el  tiem
po  en  materias  inútiles,  por  la  ridícula  satisfacción  de  «exhibir  ciencia».
y  se  lleva  al  éxtremo  la  orientación  profesional  de  todas  las  disciplina
procurando  mostrar  inmediatamente  su  aplicación,  cuidando  de  que
los  ejercicios  sean  casos  posibles  en  la  realidad  y  ajustando  jflCIUSO
sus  enunciados  a  nuestro  léxico  propio,  de  forma  que  se  lleve  inme
diatamente  la  teoría  a  su  aplicación  práctica,  como  sistema  educativo
y  como  formación,  no  olvidando  que  estos  problemas  son  los  que  el  día
de  mañana  pueden  servir  de  consulta  al  oficial  en  una  situación  dif 1-
cii,  pues aunque  es cierto  que hay  muchas  probabilidades  de  que no  ten
ga  que  hacer  usó  de  ellos  jamás,  no  es  menos  cierto  que  una  sola  vez’
que  se  encuentre  desorientado  y  sin  medios  a  qué  acudir  para  su  reso
lución,  puede  motivar  su  fracaso  definitivo  en  su  carrera.

No  olvidemos,  por  último,  como punto  importante  al  tratar  de  nues
tra  formación,  la  importancia  extraordinaria  que  en  la  conducción  de’
los  hombres  tiene  la  confianza  de  las  dotaciones  en  la  capacidad  y  pro
fundidad  de  los  conocimientos  profesionales  de  sus  mandos,  sobre  todo
en  los  casos  críticos  que  son  nuestra  razón  do  existencia,  pues  para  la
shnple  labor  diaria  de  atender  a  las  limpiezas  y  policía  no  son  necesa
nos  conocimientos  de ninguna  clasé, y  no  es  sólo para  ello para  lo que la
Nación  dedica  las  escuelas  profesionales.  El  oficial  que  en  un  accidente’
de  mar  queda  sin  saber  qué  partido  tohiar,  generalmente  por  falta  de
preparación,  el  que  al  sentir  sobre  sí  la  mirada  .esperanzada  de  sus
hombres  no  pueda  inspirarles  la  necesaria  confianza,  no  sólo  con  U
actitud  sino  con  las  disposiciones  precisas,  basadas  precisamente  en
aquella  preiaración  escolar  qu  acaso  pareció  excesiva,  pero  que  lo for
mó  profesionalmente,  puede  asegurarse  que  está  perdido  para  siempre...
por  muy  excelentes  dotes  personales  de  que  esté  adornadó.  Puede  ser
que  baste  en  muchos’ casos  el  seitido  común  (que  ‘no es  más  que  la  ma
nif estación  de  los  conocimientos  sedimentados  a  lo  largo  de  nuestra
vida),  pero  es  muy  probable  que  en  general  no  sea  suficiente  y  haya
que  recurrir  incluso  a  consultar  sus  olvidados  libros  que  siempre  crey&
inútiles.  Hemos  de  recordar  que  estas  consideraciones  no  son  de  hoy,
pues  ya  las  «viejas  y  sabias»  Ordenanzas  nos  recuerdan  «que  el  que’  -

ignora  no  puede  mandar»...,  y es  indudable  que  en  el  «don  de  mando»
influyen  extraordinariamente  los  conocimientos  adquiridos,  no  sólo  por
ellos  mismos,  sino  por  la  confianza  del  propio  valer  que  proporcionan...,
y  si  no,  piénsçse  en  la  situación  que  se  crearla,  por  mucho  sentido  co
mun  de  que  disfrutase,  a  un  Oficial  de Marina,  colocándolo  con  un  bis-
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tun  ante  un  paciente  en  una  mesa  de operaciones,  o. a  un  cirujano  en el
puente  de  un  crucero  para  atracarlo  a  un  muelle.

No  hemos  pretendido  en  las  líneas  anteriores  más  que  presentar  un
punto  de  vista  de  la  interesante  cuestión  que  tratamos,  y  ni  que  decir
tiene  que  tampoco  pretendemos  con  ello mostrarnos  capaces  de exponer
una  solución.  Ofrecemos  estos  comentarios  como  puntos  a  tener  en
cuenta  a  los  que,  mejor  dotados,  puedan  sentirse  dispuestos  a  acome
ter,  con  mayores  probabilidades  de  éxito,  la  tarea  de  fijar  las  normas
que  han  de hacer  de  nuestros  alumnos  una  oficialidad  ejemplar  en  todos
aspectos,  capaces  de  conducir  a  sus  hombres  con  acierto  y  en  cual
quier  circunstancia  hasta  dondesu  pericia,  su  arrojo  y  su  inteligencia
los  impulsen  para  el  mejor  servicio  de  la  Patria.

VICTORIANO  CASAJUS

Comandante  del  Velasco
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La  Moureira, el  arrabal marítimo

de  Pontevedra

s  hecho  notar  en  otras  ocasiones  el  doble carácter,
marinero  e  Itinerario,  de  la  vieja  boa  vila»  ponte
vedresa.  Su  situación,  al  fondo  de  un  fácil  y-dila
tado  estuario,  le  daba,  de  suyo, por  ley de  Geogra
  fía humana,  pocas  veces  eludi4a,  una  función  rec
  tora sobre la  densísima  población  de  ambas  márge
nes  de  la  ría,  agrupadas  en  torno  a  los  puertos  de

}               n, Bueu,  Cela,  Loira,  Marín  y  Canto  da  Area,  al-Sur;
Campelo,  Combarro,  Raxó,  Sanxenxo,  Portonovo,  hacia  el  Norte.  Su  po
sición  histórica  favoreció  el  desarrollo  que  la  situación  geográfica  anun
áiaba:  mansión  romana  (1),  enclave  de  realengo  en  tierras  de  señorío,
principal  villa  marítima  del  dominio  arzobispal  de  Santiago,  a  partir
de  la  donación  de  Fernando  II  en  1180  (2), cabeza  cTe provincia  marí
tima  en  el  xviii  (3),  y,  por  último,  capital  administrativa  (4),  pudo
aprovechar  con  amplitud  del don  que  la  Naturaleza  le  ofrecía.  La  Pon
teyedra  de  fines  de  la  Edad  Media  y  comienzos  de  la  Moderna—antes
de  que  se  relajara  el  podér  del  Gremio  de  Mareantes,  de  que  se  intro
dujeran  modos  industriales  de  pesca  y,  sobre  todo,  de  que  huyera  e]
mar  y  se  conyirtiese  en  un  arenal  el  fondo  del  estuario  en  que  está
asentada—poseía,  sin  duda,  la  mayor  agrupación  marinera  d  toda  la
ría  y  se  atribuía  superioridad  y  jurisdicción,  no  sólo sobre  las  demás  de
ella,  sino  aun  en  las  rías  vecinas  (5).  Pero  estaba  ya  formada  por  dos
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sectores  de  población,  muy  definidos  e  incluso  separados,  que  respon
dían  a  los  dos  caracteres  o,  por  mejor  decir;  a  las  dos  determinantes
de  su  existencia:  el  núcleo  eclesiástico,  nobiliario  y  mercantil,  de  mu
rallas  adentro,  la  «villa»  itineraria,  y  el  Arrabal,  por  antonomasia,  la
«Moureira»  (6),  de  los  pescadores...

La  etimología  popular  ha  buscado  en  esta  toponimia  una  confirma
ción  del  carácter  aÑaico,  matriz  de  la  barriada:  los  «mouros»  son  los
pobladores  primitivos  de  la  mitología  tradicional  gallega,  la  «Iourei
ra»  seria  la  primera  Pontevedra;  los  constantes  hallazgos,  reveladores

•  de  la  existencia  de una  «citania>  costera  en  su  mismo  asiento,  podrían
confirmarlo.  Pero,  en  realidad,  el  nombre  no  alude  a  los  orígenes  del
barrio  sino  a  su  papel  en  la  conserva  y  exportación  de  la  pesca,  indus
tria  de  remoto  abolengo  a  juzgar  por  los  restos  de  «salgadeiros»  de  la
época  romana  encontrados  en  excavaciones  en  estas  costas.  La  forma
«moureira»  es  relativamente  reciente,  y  motivada,  semnticamente,  por
su  falsa  etimología  vulgar.  En  el  siglo  xv  se  escribía  aún  «Moireira»,
revelando  de  cerca  su  origen,  lugar  de  la  «moira»,  del  latín  «murta»
—salmuera  sale  murta»—,  como  quizá  la  península  que  separa  las  rías
de  Póntevedra  y Vigo  pudo  haber  recibido  el nombre  de  Morrazo,  tam
bién  ultracorregido,  no  de  su  forma  (7),  sino  de  «inuriaticu»,  aludien
842  •  [Junio
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do  a  la  industria  practicada  en  toda  la  costa,  pero  con  más  intensidad
donde  podía  disponerse  de mayor  cantidad  de sal,  que  era  en  la  ciudad,
eje  de la  ría  y  cabeza  de la  comarca.

•  La  Moureira  se  extiende  por  la  orilla  izquierda  del  Lérez  cuando  ya
mezcla  sus  aguas  con  las  del  mar,  desde  un  puente—el  del  Burgo  «A
Ponte  da  Vila»—a otro,  el  que  cruza  el  riachuelo  Tomeza  o  «dos Gafos»
«A  Pónte  Vella»—que habrán  dado  nombre  a  la  antigua  mansión  «Ad
Duo  Pontes»,  suponiendo  que  el  topónimo  latino  no  debió  de  aludir  ini
cialmente  a  una  jurisdicción  más  ‘amplia.  Se  trata  de  un  conjunto

urbano  que  se  alarga  buscando  la  máxima  proximidad  del  mar,  limi
tado  en  su  extensión  hacia  el  interior;  en  su  extremo  oriental,  por  la
cerca  de  la  villa—que,  por  el  contrario,  tendía  a  ganar  las  colinas  do
minantes—y  en  la  parte  opuesta,  por  un  abrupto  desnivel  del  terreno,
sobre  el  cauce  del  riachuelo,  tan  mezquino  como  accidentado,  que  la
cierra.  De  esta  disposición  y  del  arco  que  forma  el  río  en  su  desembo
cadura,  depende  la  división  del  «Arrabal», en. tres  zonas:  «Moureira  de
Arriba»,  la  próxima  al  Puente  del  Burgo;  «Moureira  da  Barca,  la  que,
en  el  punto  más  cercano  a  la  otra  orilla  facilitaba  comunicación  por
mar  con  el  coto  de  Poyo, y  «Moureira  de  Abaixo», más  tarde  «das Cor
baceiras»—es  decir,  de  la  banastería  al  servicio’ de  la  pesca—y  hoy  «de
San  Roque»,  la  exterior,  que  fué,  sin  duda,  por  su  topografía  y  por  su
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historia,  el  genuino  barrio  de  los pescadores,  el  lugar  de  mayor  arraigo
de  la  población  marinera  de  Pontevedra.

Tras  la  cortina  de  casas  de  este  último  grupo,  el  «Campo  a  Verda
de»,  después  «Campo  das  Rodas»,  así  llamado  porque  allí  ejercían  su
oficio  los, cordeleros  de  jarcia,  ofrecía  espacio  para  ágora  popular:  allí
el  crucero,  en  cuyas  gradas  se  comentaba  y  decidía,  •a  «picota»  de  las
ej’cuciofleS,  el  lugar  del  pregón  y el  terreno  de  juegos  y  desafíos.

En  algunos  puntos,  entre  muelles  y  casas,  campos  para  tender  las
redes  y  dársenas  de  viejos  astilleros.  Aquí  había  hecho  construir,  con
tra  fuero,  el  Almirante  trovador  Don  Pay  Gomes  Chariño  (8)  la  galera
que,  por  senténcía  real,  su  pudrió  en  la  «Barreira»  de  la  villa  dándole
nuevo  nombré;  de  aquí  salían  los  «navíos,  naves,  barcas,  baixeles,  cara
velas,  pinaças,  barquos,  bateles,  fustas  maores  e  menores»  que  enume
raba  el  arzobispo  Luna  en  1456 (9);  aquí  se  reunión  la  Cofradla  dé  San
Juan  de  los  calafates,  que  sólo  cedía  en  vigor  y  preeminenlas  ante  la
del  «Corpo  Santo»  (10).  .

En  lo  alto,  dominando  y  protegiendo  al  Arrabal,  la  iglesia  de  Santa
María  y  los  palacios  arzobispales,  sobre  un  otero,  donde  en  la  época  ro-
mana  habría  estado  el  foro  y  donde  radicaban  las  torres  principales  de
muralla.  Los  límites  .de  la  feligresía  presidida  por  ete  templo  coinci
dían  con  los  del  Arrabal,  añadiendo  la  antigua  judería  y  calles  cerca
nas.  Por  eso los mareantes  construyeron,  por  su  cuenta,  en  el  siglo XVI
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la  nueva  iglesia  que  ya  hemos  visto  se  llamaba  cuando  la  visitó  Mora
les  «Santa  María  de  los  Pespadores»,  hogar  común,  orgullo  y  símbolo  dé
la  hiarinería  pontevedresa  (11).

Abajo,  los  hogares  marineros,  cuyas  ventanas  se  abrían  soare  el
mar,  tendían  aguas  adentro,  los  tentáculos  de  sus  «peiraos»  con  esca
lera  central  y  alas  laterales  para  la  descarga.  Cada  uno  de  estos  mue
lles  caseros,  familiares,  era  sede  de  una  de  aquellas  comunidades  de
trabajo  que  fueron  los  cercos  (12). El  «cerco»  llevaba  muchas  veces  el
nombre  del  «peirao»  donde  se  constituía;  desaparecidos  los  «peiraos»
por  la  actual  regularización  de  los  malecones,  perdura,  extinguiéndose,
el  recuerdo  de  las  viejas  toponimias:  «Peirao  do.  Berrón»,  pasado  el
Puente  del  Burgo;  «da  Ponte»,  el  más  cercano  a  él;  «de Xan  Xuybó»;
«Novo»;  «Da  Barreira»—cárcel  y  pudridero  de  barços  «prendados»—;
de  «Xan  Guillermo»,  bajo  la  iglesia  parroquial;•  «dos  APocados» o  «dos
Apurados»;  «do Asno»  o «do Campó  do  Boy», próximo  a  ún  famoso  se
cadero  de  redes;  «do Porto  do Fondo»  o  «do Panderetas»  y  «da Barca»,
en  la  zona  media  del  Arrabal;  «das  Corbaceiras»,  «da  Racha»...  «do
Tintoreiro»  y  «de  Fernandes»,  ya  en  la  desembocadura  del  Tomeza.

Las  más  de  las  calles  que desde  la  «veiramar»  del  Arrabal  trepan  ha
cia  la  villa,  recibían  nombres  de  estos  muelles,  corno significando  que  su
vida  giraba  en  torno  a  ellos.  Otras,  se  denominabañ  con  los  nombres
o  apodos  de  famosos  «atalieiros»  o  armadores  de  cerco_<Martín  Ro
drigues»,  «Martín  Fervén»,  Bieito  Carrón»—;  algunas,  con  topónimos
de  tipo  geográfico—da  Fonte  do  Corvo»,  «da  Eira»—, y  ño  pocas,  como
los  oficios  que  en  ellas  desarrollaban  sus  trabajos,  vinculados  sieihpre
a  la  vida  del  mar:  «Corbaceiras»,  «Rodas»,  «Ferreiros».

Porque  es preciso hacer  notar,  como característiça  extraña  y pedurable
del  arrabal  pontevedrés,  que  no  era  dado  vivir  en  él  sino  a  quienes  del
mar  vivían, y que, todo  género de industria  o comercio  que no  se relaciona
se  muy  directamente  con  la  pesca  o  con  el  tráfico  marítimo  quedaba
excluido  de  sus  calles  (13). Las  Ordenanzas  de  la  Villa  recogían  la  pro
hibición  en  términos  muy  estrictos;  así,  el  Artículo  11 .de  las  de  1557,
dice:  «Otrosí hordenaron  e mandaron  los dichos  señoreS Justiçia  e Regi
dores  que  en  la  Morera,  arrval  de  esta  villa,  no  se  hagan  hornos,  ni
aposenten  mercaderes  estranxeros,  ni  recueros  ‘algunos,  ni  desd’arguen
en  ,ella  pan,  ni  paños,  fierro  ni  açeite,  cánanios,  ni  binos,  ni  otras  mer
caderías  algunas,  ni  se  bendan  por  menudo,  ni  en  grueso,  e  que  todos
los  mercades  estranjeros  se  vengan  aposentar  a  la  dicha  villa,  e  tra
yañ  sus  mercaderías  e  las pongan  en  el  peso, las  que  fueren  pará  ‘pesar,
y  las  otras  las  pongan  én  las  loxas  donde  las  venden  a  los  preçios  ra
zonables,  sopena  quel  que  lo contrario  hiçiere  pague  de  pena  mil  ma
ravedís:  la’ terçia  parte  para  el  reparo  de los  muros  desta  vylla y  la  otra
terçia  para  el  acusador,  y  la  otra  terçia  parte  para  la  Justiçia  que  lo
exceptuare,  e  que  los  huéspedes  donde  posaren  los  abiesen  dello - sopene
de  pagar  la  pena  de  ellos».
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Creo  que,  tanto  a  esta  limitación  ómo  a  la  poca  de  flórecipi!en
tos  del  barrio  anterior  a  la  pompa  barroca  en  las  edificaciones  popu

•     lares  se  debe  atribuir  la  sencillez  constructiva  dé  la  casa  marinera
de  la  Moureira.  Otros  pueblos  en  que  convivieron  mercaderes  y  pes
caclores,  banqueros  y  pequeños  comerciantes,  y  que  tuvieron  en
el  XVIII  su  momento  de  esplendor,  ofrecen,  como  Combarro,  un  lujoso
despliegue  de labras  en  los soportales  y en las  casi  suntuosas  balconadas
de  granito.  Por el contrario,  la Moureira  pontevedresa  conservaba—es  do
loroso  hablar  en pretérito,  por  tratar.se  sólo de diez o quince años—un hu-  -

mude  y  atractivo  ambiente  que nos  atreveríamos  a  llamar  «medieval».

1
Pocos  soportales  y  modestos,  ninguna  balaustrada  de  fina  labra.  El

tipogeneral  presenta  un  hastial  «en  outón»,  que,  aprovechando  el
desnivel  del  terreno,  da  entrada  al  piso habitable,  desde  la  calle,  y  uti
liza  el  bajo,  por  el  lado  opuesto,  para  almacén  y  taller  en  las  tareas  de
la  conserva.  Discretos  huecos,  sin  resalte  en  los  jambajes;  a  lo  sumo,
por  gala,  un  «patín»  con  escalera  exterior  o  un  balcón  con  barandilla
de  hierro.  Si  alguna  decoración  se  encontraba  era  en  fajas  de  impos
•ta  o  en  puertas  y  ventanas  con  mochetas  de  macela,  o  en  bisel,  per
duración  del  último  gótico.

Tal  fué  el  barrio  pescador  de  Pontevédra,  cuyos  moradores,  vivien
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do  la  cristiana  y  equitativa  economía  comunal  de  los  cercos,  descono
cieron,  tanto  la  opulencia  corno  la  pobreza,  y  prefirieron,  con  arrogan-

-    cia  marinera,  mejor  que  vivir  ostentosamente,  empeñarse  en  la.  obra
colectiva  de  una  colosal  ig1esia  -

José  FILGUEIRA VALVERDE
Director  del  Museo  de  Pontevedra.

(1)  Documentos,  Inscripciones  y  Monumentos...  para  la  Historia  de  Pontevedra»
editados  por  la  Sociedad  Arqueológica  de  Pontevedra.  T.  II.’

(2)  FERNÁNDEZ VILLAMIL, ENRIQUE:  El  Fuero  de  Pontevedra  y  sus  conjirmacio’nes
en  Privilegios  Reales  del  Museo  de  Pontevedra,  <(El Museo  de  Pontevedra».  t  1,  pá
ginas  132  y  siguientes.

(3)  Documentos...  T.  III,  pág.  32.
(4)  Sobre  este  tema  prepara  un  curioso  estudio  el  bibliotecario  pontevedrés  señor

FERNÁNDEZ  VILLAMIL.  -                  -

(5)  Documentos...  T.  III,  págs.  32,  157,  196-201  y  873.
(6)  Sobre  la  Moureira,  véanse  GONZÁLEZ ZÚÑIGA, CLAUDIO:  Historia  de  Ponteve

dra...;  Pontevedra,  1846,  pág  .37.  LA  RIEGA,  Lms  DE:  El  río  Lérez;  Pontevedra,  1892,
página  42.  FERNÁNDEZ  SOLER,  Costas:  Descripcióii  de  Pontevedra  y  el  Lérez;  Ponte
vedra,  1892,  págs.  47  y  siguientes.  SAMPEDRO Y  FOLGAR,  CASTO:  Pontevedra  pintoresca.
En  el  arrabal  de  la  Moureira,  por  X.  (seud.),  en  el  «Almanaque  Gallego)),  de  CASTRO

LÓPEZ;  Buenos  Aires,  1924,, pág.  87.  MARTÍNEZ MUGUIA,  MANUEL:  Galicia,  en  la  oo
lección  <(España  y  sus  monumentos»,  pág.  696  .y  siguientes.  FILGUEIRA VALvERDE, JOSÉ
FERNANDO:  O  Vigairo;  La  Coruña,  «Lar»,  1927,  pág.  5  y  siguientes,  y  Museo  de  Pon
tevedra.  Salas  Navales;  Pontevedra,  1944,  págs.  11-13.  ALVAREZ LIMESES,  GERARDO:
Provincia  de  Pontevedra,  en  la  Geografía  Geñeral  del  Reino  de  Galicia,  de  CARRERAS
y  CANDI, págs.  94  y  243.  FILGUEIRA VALvERDE, JOSÉ FERNA&DO: Museo  de  Pontevedra,
cuarta  exposición.  La  .Moureira,  arrabal  marinero  de  Pontevedra;  Pontevedra,  1942.

(7)  EIP.  SARMIENTO, que  recogió  las  formas  medievales  «Maraticu»  y  «Murraticu»,
creía  que  pódría  llamarse  así,  o  por  la  abundancia  de  muros  o  «porque  el  terreno
es  un  grande  muroi,  un  «morro»  grande,  Glosario  de  ioces  de  la lengua  gallega,  Mo
RRAZO. Manucritos  del  Museo  de  Pontevedra.

(8)  Véase  COTARELO VALLEDOR, ARMANDO.: . Payo  Gómez  Chariño,  almirante  y  poeta.
MadrId,  1929.

(9)  Documentos...  T.  III,  pág.  38.
(.10)  Villaamil  y  Castro  publicó  en  la  «Galicia  Diplomática»  unas  interesantes

hotas  sobre  el  Cartulario  de  esta  Cofradía,  serie  documental  que  ahora  poSee  el
Museo  de  Pontevedra.

(11).  -Véanse  VILLAAMIL Y  CASTRO:  Iglesias  gallegas;  Madrid,  1904,  pág.  166.  Do
cumentos...  T.  II,  pág.  141  y  siguientes.  FILGUEIRA  VALVERDE, JosÉ  FERNANDO: Prívi-.
legios  de  los  Mareantes  en  el  Corpus  pontevedrés;  «Mares»,  año  1,  núm.  6,  págs.  3-5, y
Santa  María  de  los  Pescadores,  un  templo  gremial  del  síglo  XVI,  «Mares»,  Año  II,  número  17, págs.  26-28..

(12)  Documentos...  T.  III,  págs.  430  y  siguientes.
(13)  FILGUEIRA VALVERDE, JosÉ  FERNANDO:  Un  barrio  sin  mercaderes.  «El  Museo

de  Pontevedra.  T.  II,  pág.  98.
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Agujas  electromagnéticas

i  en  el campo  de.
la  Historia
nos  remonta-  
mos  a  épocas
alejadas  de  la
n  u e s t r a  por

_________         un gran  nú
mero  de  años,  esta  historia  pierde
ei  carácter  que  le  da  nombre,  con
virtiéndose  en  una  leyenda.  Y dice
la  leyenda  que  unos  veintisiete  si
glos  ailtes  de  Jesucristo,  un  gran
imperio,  «el celeste  Imperio»  o «Im
perio  de  las  flores»,  se  extendía  en
el  Asia  Oriental.  Reinaba  en  él
Hoangti  (el  gran  soberano),  quien
descubrió  una  extraña  piedra  «que
muestra  el. camino  en . la  obscuri
dad»,  y  bajo  sus  indicaciones,  los
hijos  del  Celeste  Imperio  se  exten
dieron,  con  ansias  de  exploración
y  fines  comerciales,  ‘a través  de las
grandes  extensiones  desérticas  que
19461

forman  los  macizos  centrales  de
Asia.

Corren  los siglos y el pueblo  ára
be  resurge  como  encendido  por  las
predicaciones  de Mahoma,  para  lle
gar  a  formar  el gran  Imperio  de los.
Califas,  que  se  extiende  en  la  épo
a  de  su  máximo  esplendor  desde’
eJ  Indo  hasta  el  Cáucaso,  y  a  tra-
7é5  de  la  costa  mediterránea  de
Africa  llega  a  dominar  en  el  Occi
‘lente  de Europa.  A través  del  Gol
fo  Pérsico  mantiene  intenso  co
mercio  con  China,  llegando  ‘al co
nocimiento,de  la  aguja  magnétiça,
que  más  tarde,  en  la  época  de  las
cruzadas,  había  de pasar  a  los pue
blo  occidentales:

Con  ligeras  variaciones  y  pocos
perfeccionamientos,  van  pasando
los  siglos,  desaparecen  los  barcos:
de  remos  para  dar  paso  a  los vele
ros;  con los  grandes  descubrimien

84
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tos  se  amplían  enormemente  las
rutas  ‘de la  havegación,  y  la  brúju
la,  llamada  ahora  también  compás,
se  convierte  en  elemento  primor
dial  para  ‘las navegaciones  a  tra
vés  del Océano

Mientras  los  buques  fueron  de
madéra  se  podíá  considerar  que  la
única  fuerza  que  actuaba  sobre  la
«aguja  era  la  debida  al campo  mag
nético  térréstré,  y,  por  tanto,  di
cha  aguja  se  orientaba  en  ‘la  di

eción  aél  ibrté  magnético;  pero
cuando  empezaron  a  construirse
barcos  de  hierro,  aparecen  pertur
baci&nes  en ella  debidas  al  cainpo
‘magnético  local  producido  por. los
aceros  y  hierros  dulces,  perturba
ciones  ‘que  es  preciso  anular,  o  al
‘menos  disminuir,  pues en caso con
‘trario  sus  indicaciones  Son  com
Ipletamenté  erróneas.  Por  esta  ra
zón,  1odos los estudios  sobre la agu
ja  magnética  han  ido  encamina
dos  a  la  determinación  y  corree
ción  subsiguiente  de  las  perturba
ciones  locales,  mientras  que  en  su
construcción  ha  sufrido  muy  pocas
ariaciones.

La  manera  de  corregir  la  pertur
bación  del  campo  local  en  los  bar-
tos,  mediante  la’ compensación,  es
sobradamente  conocida  por  todos,
por  lo  que  no  trataremos  dé  ella.
Pero  existe  otro  vehículo,  el  avión,
que  por  trasladarse  en  el  aire  y en
muchos  casos  desligado  de  la  su-

-   perficie  de  la  Tierra,  necesita  un
medio  de  orientación,  que  empieza
siendo  la  aguja  magnética.

Al  instalarla  ‘a  bordo  de  ellos
aparecen  las  perturbaciones  debi
das  al  campo  local  producido  por
los  hierros  y  acéros  del  avión,  y
para  corregirlas  se  ha  empleado  la
compensación,  generalmente:  por

-   850

medio  de  corrector  ajustable,  o  la
desmagnetización  de  las  partes
perturbadoras.

Pero  en  los  aviones  se  ha  adop
tado  también  otra  solución,  que
consiste  en  colocar  la  aguja  en  la
situación  en  que  menos  le  afecten
las  perturbaciones  locales,  alej án
dola  de  las  principales  masas  me
tálicas  perturbadoras,  que  normal
mente  ocupan  en  el  avión  una  po
sición  próxima  a  la  del piloto. Aho
ra  bien,  corno  éste  necesita  sus  in
dicaciones,  es  necesario  un  proce
dimiento  capaz  de transmitir  a dis
tancia  esas  indicaciones.

El  primero  de  estos  procedimien
tos  aparece  hace  unos  cuarenta
años,  aplicado  a  los barcos  y cons
truido  por  la  casa  Siemens  Halslçe,
que  lo, montó  en  el  acorazado  in
glés  Dreadnought,  adoptado  tam
bién,  después  de  varias  experien
cias,  por  la  Marina  de  Guerra  del
entonces  gran  Imperio  alemán.  Es
taba  fundado  en  la  variación  de  la
resistencia  de  los  conductores  que
forman  un  puente  de  Wheastho
ne  al  incidir  sobre  ellos  los  rayos
caloríficos  producidos  por  un  foco
i  través  de  unas  ranuras  practica
das  en la  rosa.  Este  procedimiento,
sin  embargo,  no  debió  de  dar  muy
buenos  resultados,  al  parecer,  por
su  poca  sensibilidad.  Posteriorinen
te,  y  aplicado  ‘a los  aviones,  se  uti
liza  un  tipo  de  aparato  seguidor
más  perfecto  a base  de céltila  foto
eléctrica  de  selenio  y  foco lumino
so,  empleado  por  los  alemanes.
También  aparece  el repetidor  Aska
nia,  el  más  utilizado  en  la  actua
lidad,  que  transmite  sus  indicacio
nes  al  piloto  por  medio  de  un  ane
roide  diferencial  de  gran  sensibi
lidad.
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AGUJAS  ELECTROMAGNETICAS

Todos  estos  procedimientós  uti
lizan  la  aguja  magnética  ordinaria
con  muy  pocas  modificaciones,  pe
ro  existen  otras  formas  de  aprove
chamiento  del  campo  magnético
terrestre  que  hacen  posible  el  em
pleo  de  repetidores  en  unas  condi
ciones  superiores  a  las  anteriorés.
Vamos  a  tratar  de  do  de  ellos:  la
aguja  de  inducción  terrestre  y  la
aguja  de  rayos  catódicos.

AGUJA  DE  INDUCCION
TERRESTRE

No  son  nuevas  ni  mucho  menos•
las  primeras  tentativas  efectuadas
para  construir  una,  aguja  ‘aprove
chando  el  fenómeno  de  la  induc
ción  electromagnética,  pues ya, ha
cia  el  año  1920, los  norteamerica
nós  hacen’  los  primeros  ensayos
con  la  llamada  aguja  de  inducción
terrestre,  y  poco  después,  la  em
plean  sus  pilotos  en  las  navegacio
nes  transatiántipaS.  Al mismo tiem
po  en  España,  el ilustre  marino  don
Jorge  Espinosa  ‘de  los  Monteros
presenta  en  el  Congreso  celebrado
por  la  Asociación  para  el  Progreso
de  las  Ciencias,  el  año  1921,  una
aguja  con  el  mismo  fundamento,
que  llamaba  «Buscador  dél meri
diano  magnético».  (1).

Han  pasado  los años y parece  que
esta  nueya  modalidad  de  ágijas
había  caído  en  desuso,  principal
mente  en  el  campo  de  la  Marina,
ya  que no se  encuentran  en ningún
buque;  pero  llega  la  guerra,  que
todo  lo  revoluciona,  y  aparecen
nuevamente  esta  clase  de  agujas
perfeccionadas  y  aplicadas  princi

(1)  Ver  Revisia  Generai  de  Marina  de  no
viembre  de  1923.

(2)  Unicamente  hay  que  tener  en  cuenta  la
componente  horizontal  del  campo  terrestre,  ya

1946]

palmente  a  la  navegación  aérea,  lo
que  no  excluye  que  hayan  podido
ser  también  empleadas  en  los  bu
ques.

Su  fundamento  es  el  siguiente:
Si  tenemos  una  .espira  A  B  B’  A’
(figura  1.)  girando  alrededor  de

-        PH
—    1

&

PS
Fig.  1.

un  eje vertical  P P’ a  una  velocidad
determinada  bajo  la  acción  del
campo  magnético  terrestre,  en  di
cha  espira  se  inducirá  una  f.  e. m.
sinusoidal  (2), cuyo  período  será  el

que  la  vrtica1  no  inducirá  t.  e.  m.  en  los  con
dutores  v  verticales,  y  en  los’  horizontales  se
anularán,  por  ser  iguales  y  de  sentido  contrario.
las  Inducidas  a  ambos  lados  del  eje  de  giro.
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tiempo  que  tarde  la  espira  en  gi
rar  360 grados,  correspondiendo  el
valor  máximo al  instante  en  que  el
plano  de  la  espira  esté  en  la  misma
dirección  que  las  líneas  de  fuerza
del  campo  (corte  de  máximo  nú
mero  de  líneas  de  tuerza),  y el  va
lor  cero  cuando  esté  normal  a  di
chas  líneas  (no  corta  líneas  de
fuerza  (fig.  2.a).  Giratorios  con  la

Fig.  2.

espira  van  dos  anillas,  M  y  M’, de
material  aislante,  cada uno con una
estrecha  delga  conductora  D  y  D’,
colocadas  diametralmente  opuestas
y  en  un  plano  que  se  mantiene
siempre  normal  al  de  la  espira;  a

estas  eIgas  yan  unidos  lós  term
nales  de la  espira.

Dos  escobillas  E  hacen  contacto
con  los  anillos  y  conducen  la  co
rriente  a  un  . galvanómetro,  que
acusará  su  paso  únicamente  .en el
momento  que  las delgas  de los  ani
llos  pasen  frente  a  las  escobillas,
que  es  cuando  estará  cerrado  el
circuito.  Pero  si  las  escobillas pue
den  girar  a  voluntad  alrededor  del
eje  P  P’  de  la  espira  y  las  coloca
mos  en  la  dirección  de  las  líneas
de  fuerza  del campo  magnético  te
rrestre,  en  el momento  de  cerrarse
el  circuito,  la  j.  e.  m.  generada  en
la  espira  será  nula,  y,  por  tanto,  el
galvanómetro  no  acusará  ningún
paso  de  corriente.  Procediendo  a  la
inversa,  cuando  moviendo  las  es
cobillas  se  consiga  qué  el  galvanó-  -

metro  permanezca  en  cero,  la  di
rección  de  éstas  nos  indicará  lá
línea  Norte  Sur  magnética,  a  partir
de  la  cual  podremos  medir  el rum
bo  magnético.

La  aparente  incertidumbre  de
180  grados  puede  solucionarse  fá
cilmente  teniendo  en cuenta  el ser  -

tido  de  la  corriente  inducida  y  el
de. giro  de las  escobillas.

Esta  aguja  puede  colocarse  én
cualquier  lugar  y  las  escobillas  se
maniobran  mediante  un  mando  a
distancia  que puede mover  también.
una  serie  de  repetidores.  Natural
mente,  el  empleo del  galvanómetro
es  un  procedimiento  elemental  sus
ceptible  de ser  mejorado  utilizando
otros  medios  de señalár  la  corr  en -

te,  llegando  incluso  a  mandos  que
centren  automáticamente  las  e
cobillas  en cuanto  por  el movimien -

to  del  buque  o  avión,  al  que  van
unidas,  se  desviasen  de  a  direc

•  corle  n6m. mxime
de  tine0  de tuerza

II

H    t1   ninguna.i-f

birección 4  Iai ,
•;nQQ5  de  Fura.  : :

U

A

F1g  3.
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CiÓn del  Norte  magnético;  marido A

que  podría  mover  una  serie  de  re
petidores,  situados  en los lugares  en
que  fuesen  precisas  las  Indicacio
nes  de  la  aguja.

La  aguja  de  inducción  ha  ten!do
también  aplicación  para  medir  la
indlináción  del  campo  magnético
terrestre.  Un inducido, con un  arro
1 amiento  hecho  corno  va  el  hiLo
en  un  carrete,  puede  girar  alrede
dor  de su  eje  a una  gran  velocidad.
Al  girar  dicho  inducido  cortando
líneas  de  fuerza  del campo  magné
tico  terrestre,  Se  inducirá  en  él una
f.  e.  m.,  creadora  de una  corriente
que  dará  lugar  a  desviaciones  en
un  galvanómetro.  Si  el  eje  del  in
ducido  va montado  de  manera  que
pueda  girar  en  los  planos  vertical
y  horizontal,  podremos  darle  una
posición  tal  que  su  dirección  coin
cida  con  la  de  las  líneas  de  fuerza
del  éarnpo magnético  terrestre,  po
sición  que  quedará  determinada  al
marcar  el  galvanóiner  constan
temente  cero. Naturalmente,  es ne
cesario  un  galvanómetro  de  una
sensibilidad  extraordinaria,  pues
para  conocer  el  rumbo  de un  barco
o  avión  se  pueden  permitir  erro
res  hasta  de un  grado, errores  inad
misibles  en  una  medida  de  preci
sión  corno  es  la  determinación  de
la  inclinación  de las  líneas  de fuer
zá  del  campo  magnético  terrestre.

Un  aparato  de este  tipo,  construí-
do  por  la  casa  Askanja  Werke A. G.,
de  Berlín,  Freideman,  está  monta
do  en  el-Observatorio  Geofísico que
en  Buenavjsta  (Toledo)  tiene  el
Instituto  Geográfico y  Catastral.
AGUJA  DE  RAYOS  CATODICOS

Otra  de las aplicaciones  del-cam
po  magnético  terrestre  para  mdi
19G]

car  el rumbo,  es  la  aguja  de  rayos
catódicos.

Está  formada  por  un  tubo  de
Braun  o  de  rayos  catódicos,  que
tantas  aplicaciones  tiene  en  el
análisis  de  multitud  de  fenóme
nos  periódicos  y  que  en  sü  forma
más  sencilla  consta  de  una  en-•
vuelta  de cristal,  como indica  la  fi-
gura  4a,  en  el  interior  de  la  cual

Flg.  4.

se  ha  practicado  un  alto  grado  de
vacio.

El  filamento  C, que  es  a  la  vez el
cátodo  o  electrodo  negativo,  emite•
electrones,  al  ser  calentado  indi
rectamente  por  una  fuente  exte
rior  D, y estos  electrones  son atraí
dos  hacia  el  ánodo  A,  que tiene  en
su  parte  central  un  pequeño  agu
jero  a  través  del cual pasarán  elec
trones;  debido  a  la’ gran  velocidad
adquirida  por  la  atracción  del  ánó
do,  yendo  a  chocar  con  la  parte  fi
nal  del  tubo  M,  donde,  por  estar
dicho  final  recubierto  de  una  ma
t  e r i a  fluorescente,  marcarán  un
punto  luminoso.  La  d.  d.  p.  aplica
da  entre  ánodo  y  cátodo  recibe  el
nombre  de tensión  anódica  y la  ve
locidad  alcanzada  por  un  electrón
en  un  tubo  de  la  forma  descrita
tiene  por  valor:

y  =  0.592 X 108 x  Ycni/seg.

siendo  Va  la.  tensión  anódica  ex-.
presada  ‘en  voltios.
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Esta  corriente  de  eléctrofleS, que
•  al  fin y al  cabo  no  es  i’iiás que  una

-  corriente  eléctrica,  óbedecerá  a  las
mismas  leyes que ésta,  y, por  tanto,  -

será  desviada  por  os  campos  eléc
tricos  y  magnéticos  que  encuentre
en  su  camino,  lo  que  se  aprovecha
para  la  multitud  de  aplicaciones

-     que tiene  el  tubo  de  rayos  caódi
cos,  una  de las cuales  estamos  con
siderando.

Si  colocamos  el  tubo  de-  rayos
catódicos  vertical,  la  componente
horizontal  del  campo  magnético
terrestre  producirá  una  desviación
(1)  de  la  corriente  de  electrones,  y
como  el  sentido  de  las  líneas  de
fuerza  del  campo  terrestre  es  en
realidad  de  Sur  a  Norte  y  la  co
rriente  de electrones  es  contraria  a
la  eléctrica,  se  ve  claramente  (fi
gura  5.)  que  dicha  desviación  es

Campo lrrqcFrc     -

o.mitnto

Fig.  5.  

hacia  el  Este,  con  lo  que  tendre  -

inos  determinada  en  todo  momen
te  la  direciófl  del  Este  magnéti
co,  siempre  que  no  exista  ninguna
perturbación.

El  desplazamiento  de la  corrien

ti)  La  componente  vertical  no  ejerce  ningún
-     etecto  en  cuanto  a  desplazamiento,  ya  que  ac

te,  a  partir  del  centro  dé  la  panta
lla,  yiene  dado  por  la  fórmula:

Y=l,77XBXX107X(x+-)

en  la  que  B  es  la  inducçión  del
campo  magnético  medida  en Gauss,
y  la  velocidad  de  los  electrones,
dada  por  la  fórmula  anterior  en
función  de  la  tensión  anódica,  y
X  y  X’  las  magnitudes  indicadas
en  la  figura  6.6.

Por  tanto,  si  consid,eraflloS un

Fig.  6.

tubo  de  r ay  o s  catódicos  de
Va  =  1.000 y,  con  una  altura  en
tre  ánodo  y pantalla  de 40 ems., co
mo  el  valor  de  la  componente  ho
rizontal  del  campo  terrestre  en
nuestras  latitudes  es  de  unos  0,2
gauss  aproximadamente  aplicando
las  fórmulas  tendremos:

y  =  0,592 X 10’ X Vi.ooo =  97  )< 10’
cms(seg.

y  como  el  campO  terrestre  actúa
sobre  todo  el  recorrido  de.loS  élec
trofles  X’ =  40  cms. y X  =  0, o sea..

y=  I,71X  0,2X      X107  X

x  20 =  1,5

túa  en  la  dirección  de  la  corriente  de  electro
nes.

¿Lnodo
coioc?o ‘Y

‘4.

comenrc .IécTricta

corncnre óa clecrroncs

$
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AGUJAS-  ELECTROMAGWETICAS

La  dirección  de  esta  esviación
nos  indica  el  Este  magnético  y
queda  perfectamente  determinada
con  el  valor  hallado.

De  esta  orrna  no  es. muy  útil  la
aguja,  por  lo  que  se  emplea  otro
procedimiento,  que  consiste  en  co
locar  dos  placas  paralelas  inuy
próximas,  una  a  cada  lado  de  ia
corriente  electrónica  y  ambas  al
mismo  voltaje.  Si  las  dos  placas
las  colocamos  en  la  dirección  del
Este  magnético  quedará  todo  çomo
indica  la  figura  7.,  que  es  una’vis

ta  por  la  parte  superior  de la  pan
talla  del  tubo,  en  la  que P y P1 son
las  placas,  O el centro  de la  patita
ha  y  A  el  punto  luminoso  que  in
dica  el  choque  de  los  electrones,
dándonos  OA la  dirección  del  Este
magnético.

Todo  en  estas  condiciones,  la  co
rriente  de  electrones  pasará  a  la
misma  distancia  de  ambas  placas,
que  atraerán  un  número  igual  de
ellos,  y,  por  tanto,  no  se  rompera
el  equilibrio  de  potencial  en  las
placas.  Pero supongamos  ahora  que

el  barco  o avión  donde  vaya  mon-.
tadó  el tubo  cae  a  una  u otra  ban-.
da,  el  tubo  también  girará,  colo-.
cándose  las  placas  en  la  posición.
de  puntos,  mientras  que  la  direc-.
ción.  OA del  Este  magnético  per
manece  invariable.  Bn  este  caso, la
corriente  de  electrones  pasa  iñás.
próxima  a  la  placa  P,  y,  por  tan-.
to,  ésta  atraerá  más  electrones  que.
la  P,  lo que  da  lugar  a  una  d.  d.  p.
entre  ambas;  d.  d.  p.  que  se  em
plea  para  accionar  un  relé  y  go-.
bernar  un  iiiotor  que  deberá  girar
en  el  sentido  conveniente  para  que,
moviendo  el  tubo  respecto  al  .bar-..
co  o avión,  queden  las  placas  nue
vamente  en  la  dirección  del Este,
momento  en que  cesa  el movimien
to  por  no  existir  ya  d.  d.  p.  entre.
las  placas.  El  motór,  al  mismo
tiempo  que  gira  el  tubo,  puede  go-.
bernar  repetidores  colocados  a. la.
vista  del  timonel  o  piloto,  lo  que.
permite  instalar  la  aguja  en  un
lugar  en  que  sea  poco afectada  por.
las  perturbacioñes  locales.

Tanto  agujas- de  este  tipo,  coino
del  anteriormente  descrito,  parece.
han  sido  empleadas  por los  aviones
ingleses  en  esta  guerra,  pero  no. se
tiene  ninguna  noticia  de  su  aplica-.
ción  a  los barcos.  Sin  embargo,  po-.
drían  también  utilizarse  instalán-.
dolas  en  las  partes  altas  de  los  pa
los,  donde  la  perturbación  produ-.
cida  por  el  campo  local  fuese  mí-.
nima,  ya  que nunca  podrá  ser  nula,
y  en  esa  posición  sería  preciso  úni-.
cainente  hallar  los  desvíos  a  cada
rumbo,  pues  no  parece  probable.
se  necesitase  La compensación.  Na
turalmente.,  estas  agujas  están  ex-.
puestas;  a  averías  eléctricas  o me-.
cánicas,  por. l  cual  nunca  podría

-  Fig.  7.
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prescindirse  de  la  aguja  magnéti
ca  corriente,  como  tarnpoço  pudo
prescindirse  con  la  instalación  de
las  giroscópicas  y  con  la  ventaja
sobre  esta  última  de un  precio  bas

1

tante  menor,  lo  que  permitiría
montarla  en  todos  los  buques  sin
los  grandes  gastos  de  una  giroscó
pica.

FRANCISCO  PASCUAL  y

-   CARLOS  QUINTANA  GARCíA
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Notas  profesionales.

Çuarteles  Generales  Integrales

INTRODUCCION

La  estructura  del  Organo  de  Mando  en  las
Instituciones  Militares  ha  experimentado  a  tra
vés  de  la  Historia,  modificaciones  profundas,

determinadas  por  las  circunstancias  de  todo  or
den  que  caracterizan  1a8  Epocas.

Puede  decirse  que  la  complejidad  aumenta  con
el  progreso  cultural  y  con  Za  extensión  y  di
versidad  de  los  medios  que  deben  manejar.

El  Organo  de  Mando,  desde  su  estado  más  pr
mitivo,  en  el  que  una  Sola  persona,  el  Jefe,  asu
me  todas  las  funciones,  va  evolucioñando,  y  se
le  añaden  primero  Consejeros  accidentales  que
pasan  después  a  ser  permanentes.  Estos,  más
tarde,  constituirán  el  Estado  Mayor,  cuya  es
tructura  queda  definida  a  fines  del  siglo  XVI!!,
y  cuya  perfección  se  logra  en  el  Estado  Mayor
alemán  de  1870.

El  Organo  de  Mando  así  constituido  tenla  la
estructura  adecuada,  y  era  eminentemente  apto
para  la  acción  táctica  y  la  estrategia  menor  de
coñducción  de  Za  batalla.

Pero  el  progreso  cultural  no  detiene  su  mar
cha,  la  acelera,  y  asi  en  la  guerra  de  1914,  la
extensión  del  conflicto  y  la  mayor  diversidad  de
medios  rebasan  la  capacidad  de  la  estructura  dej
Organo  ya  tradicional.

19461

Tenazmente  mantiene  Alemania  el  tipo  de  Or
gano  por  ella  creado.  Pero  la  complejidad-  de
situaciones  estratégicas  y  diversidad  de  tuerzas
y  medios  conduce  a  una  supercentralfzacjón  a
una  conducción  estereotipada  de  la’  guerra,  que

-  esterilizo  un  instrumento  tan  cuidadosamente

creado  como  la  Flota  y  a  cometer  errores  poli
ticos  decisivos.

Los  Aliados  reaccionan  de ,  distinta  manera.
Una  hipersensibilidad  democrática  anula  los  Ins
trumentos  de  manejo  de  la  Fuerza,  pero  al  cabo,
los  prejui’cios  se  vencen  y  se  adopta  el  sistema
de  Consejos.  La  vieja  Inglaterra  tiene  una  ex
periencia  secular  para  hacer  frente  a  difíciles,

extensas  y  complejas  situaciones  estratégicas.
Y  no  obstante  su  privitivismo  debido  a  Id
improvisación  y  la  falta  de  preparación  doctri
nal  para  su  /uncionamientj,  regular,  el  sistema
no  sólo  dió  resultados  satisfactorios,  sino  que
dejó  señalada  una  linea  directriz  a  la  evolu

ción.
Dos  consecuencias  se  derivaron  de  esta,  gue

rra:

1.’  ConfirmacIón  de  la  eficacia  del  Estado  Ma-
•  por  en  el  campo  táctico.

2.’  Ser  más  adecuados  los  Consejos  deliberati
vos  para  Za  Conducción  estratégica  que’  conf ma
con’  lo  político,  porque  permiten’  adoptar  soluclo

857



NOTAS  PROFESIONALES

nes  más  adecuadas  á  la  modalidad  cambiante

de  la  activid.ad  estratégica.
Entre  estos  dós  tipO8  extremos,  caben  multi

tud  de  tormos  intermedias,  en  las  que.se  coas
bina  lo  deliberativo  con  lo  autoritario  y  doctri

nal  de  un  Estado  Mayor.
Pero  llega  la  guerré  de  1939,  conflicto  de  mu

cha  mayor  amplitud  y  complejidad  que  el  an
terior.  El  cambio  de  estructura  en  el  Organo  de
6ando  se  impone  y  aparecen  formas  ya  más
perfectas.  -  -

(Jn  ejemplo  es  el  Organo  de -Mando  del  Gene
ral  Eisenhower  para  la  invasión,  de  extraordi
nario  interés,  por  lo,  coordinación  a  efectuar  en

tré  tuerzas  del  Ejército,  de  la  Marina  -y  del
Aire  de  las  dos  naciones  aliadas.  En  él  se  adop
ta  una  solución  intermedia  que  combiné  el  tipo
deliberativo  con  el  Estado  Mayor,  ya  que  tanto
va  a  llevar  a  cabo  la  Conducción  estratégica  de
gran  altura,  como  la  Conducción  estratégica  del
campo  de  batalla.

La  resolución  del  problema  fué  obfeto  de  uno
exposición  en  la  «Ro gal  Uniteci  Service  rnstitu

tion»  por  el  General  Bedeil  Smith,  que  Jefe  del
Estado  Mayor  del  General  Eisenhower  la  desa
rrolló  en  una  Con jerencia,  con  una  inteligencia
y  prudencia,  que  no  vacilamos  en  calificar  de
clásica.  Conferencia  recogida  en  el  número  de
noviembre  último  en  el  «Journal»  de  d.ch&  Insti
tución.-  Su  traducción  y  comentarios  se  expo
nen  a  - continuación.  -

SESION  DEL  DIA  so  DE  OCTUBRE  DE  5945

Esí  la  Presidencia,  el  Mariscal  de  Campo  del

Aire  Sir  Robert  Brooke-Pophafl.
EL  PRESIDENTE._IflsiStía  el  Mariscal  de

Campo  Montgomery  -la  última  semana  sobre
cuán  importante  fué  para  nuestra  victoria  la
cooperación  aliada,  así  es,  que  es  muy  oportu
no  que  hoy  hablemos  sobre  los  problemas  de
los  Cuarteles  Generales  Aliados,  y  que  nueltro
conferenciante  sea  el  General  Bedel  Smith  Corn
batió  en la  última  guerra,  fué  Secretario  ame
ricano  -de  los  jefes  de  Estado  Mayor  Combina

dos  (i)  en  Washington,  y  ha  sido  el  jefe  del
Estado  Mayor  d1  Genueral  Eisenhower  desde
que  llegó  a  este  país.  -

CONFERENCIA

Invitado  a  hablar  sobre  la  cuestión  de  los
Cuarteles  Generales  Integrales,  ha  acçptado  con

(1)  Entiéndase  Combinación  de  Aliados.

satisfacción,  por  creer  no  existe  en  estos  mo
mentos,  un  asunto  de  mayor  interés, para  us—
tedes.                -  -

Hacer  la  guerra  a  base  de  - Aliados,  es  histó
rica  y  tradicionalmente  una  cosa  difícil.  Acabo,
precisamente,  de  volver  a  leer  la  ((Vida  de
Marlboroughs  de  Churchill,  la  que  está  llena
de  las  enormes  dificultades  que  trae  consigo  un
Mando  Conjunto  Aliado.  Marlborough  tenía
que  consultai  con  sus  varios  Gobiernos  antes
de  poder  ordenar  un  ¿nvolviifiiento  de  flanco.

Creo  que  podemos  estar  orgullosos;  pues  du
rante  as  operaciones  que  acaban  de  terminar,
tan  victoriosamente  para  los  pueblos  de  lengua
inglesa,,  hemos  reducido  las ‘dificultades  inheren
tes  a  operaciones  montadas  a  base  de  Al’i.sdos

-  y  que  no  seríamos  afortunados  si  consintiéra
mos  se  olvidasen  las  lecciones  aprendidas  o
perdiéramos  la  experiencia  lograda,  ya  que  a
esta  perfección  operativa  solo  se  ha  llegado  des
pués  de  vencer  considerables  fricciones  inicia-

-  les,  las  que  terminaron  por  producir  la  fina  y
pulimentada  superficie,  que  facilita  a  l  má
quina  girar  sin  excesivos  calentamientce.

En  mi  opinión,  en  una  integración  de  Fuer
zas  Armadas,  existen  dos  condiciones  que  cons
tituyen  requisitos  previos  para  el  feliz  funcio
namiento  de  un  Cuartel  General  Integral.

Antes  de  que  las  fuerzas  d  dos  Naciones
liadas  puedan  ser  amalgamadas  de-modo  que
puedan  operarar  eficazmente;  debe  haber  un
Jefe  que  tenga’  la  Dirección  de  todo  el  poten
cial  con  que  participen  las  Naciones  y  tengan
éstas  en  y!  teatro  de  la  guerra.  Los  Gobiernos
deben  tener  en  ci  Jefe  la.  confianza  suficiente
para  concederle  amplios  poderes  de  Comandante-
en  Jefé.

-   En  segundo  lugar,  no  deben  existir  obstácu
los  de  lenguaje.  Estoy  seguro  de  que  si  estos

obstáculos  hubiesen  existido,  no  hubiéramós  nun
ca  podido  establecer  un  Cuartel’  General  Aliado
sobre  estas  bases,  como  el  que  establecimos  y
con  el  que  operamos  en  el  Continente.  De  he

cho,  hemos  tenido  pruebas  -  definitivas  de  lo
contrario.  Digo  ,que  debemos  tener  un  lenguaje
común.  Pero  también  debemos  tener  un  len
guaje  común,  «técnico)).  Y  esto  no  se  consigo’.)
hasta  que  los  oficiales’  ingleses  y  americanos  es
tuvieron  trabajando  juntos  durante  un  cierto
tiempo.      -

-    Lamentamos  que  .términos  tales  como  «Di-
-  versionary  Effort»,  «Secondary  Efforts  y  «Cons—

tant  Pressure»,  el  «lenguaje  abreviado»,  de  nues
tras  Escuelas,  en  uso  a  ambos  lados  del  Atlán
tico,  tenga  a  veCes,  significado  completamente
distinto  para,los  Oficiales  ingleses  y  americanos.
L-  que  a  veces  llegó  a  ser  cómico.  En  el  Norte
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de  Africa  y  en  ‘cierta  oasión  el  General  Em
senhower  devolvió  una  petición  de  so.ooo
«slespersa  con  uña  nota  que  decía:  ((Por  amor
de  Dios,  ¿qué  van  a  hacer  Fon  todo  eso?))
Pero  es  que:  sslespers»  significa  traviesas  de  fe
rrocarril,  no  coches  camas.

A  un  Oficial  americano  nunca  se  1e oye ‘de..
cir  ((Gas)), dice  siempre  »‘petrols; «Lorrieas  fué
siempre  «trucks»  para  los  Oficiales  ingleses.
Nosotros  utilizamos  el  término  ((wagonss  en
véz  de  srail  cara». -Generalmente  adoptanios  el
término  más  corto  y  expresivo.  -

ÓRGANIZACION  DEL  ESTADO  MAYOR

 organización  actual  del  Estado  Mayor
no-tiene  un  interés  particular.  Por  comodidad,
tuvimos  el  sistema  ashericano  en  atención  al
hecho  de  que, nuestro  Jefe  era  también  ameri
cano.  La  Organización  del  Estado  Mayor  Ame
ricano  está  basada  en  lo  que  ustedes  llaman
sistema  ‘((Continental».  Un -Estado  Mayor,  divi
dido  funcionalmente  en  Seecirines de  Personal,
Información,.  Operaciones  y  Sostenimiento,  con
un  Jefe  al  frente,  él- Jefe  del  Estado  Mayor.

Este  sistema  no  ea  del  todo  extraño  - a  los
Oficiales  ingless.  Loa  Mariscales  de  Campo:
Alexander,  Montgomery  y- Sir  Henry  Wilaon,
han  utilizado  este  sistema,  al  menos  ton  la
ampliación  de  tener  un  Jefe  a  la  cabeza  de  toda
la  Organización  del  Estado,  Mayor.

Me  dijo  una  vez  el  General  Alexander,  que
én  cierta  ocasión  redactó  un  telegrama  para  el
War  Office,  en  el  cual  subrayaba  las  ventajas
del  sistema  Continental,  y  en  el  que  llekó  a
decir,  cxpreaándose  duramente,  que  el  Servicio
Inglés  citaba  de  tal  manera  apegado  a  la  tradi
ción;  que  repugnaba  pagar  otro  Teniente  Ge
neral.

Pero  hay  una  cosa ‘que  es  de  extraordinaria
importancia.  Un  Estado  Mayor  Integral  no  pue
de  funcionar  más  que  So  el  ejercicio  de  un
tacto  considerable  y  uni  grao  cantidad  de  be-

-  nevolencia,  eliminando  sin  piedad  a  los inadap
tables.  Hay  muchos  Oficiales  competentes  que
no  sirven  para  formar  partç  de  un  Estado  Ma-

•  yor  Aliado,  y  de,  no  cambiárselea  de  destino
tan  pronto  se  señalan,  puede  dar  lugar ‘a  que
se  produzcan  pertutbaeiones.  Por  parte  -del  Jefe,
debe  haber  la  firme  determinación  de  que  todo
funcione,  ejemplo - que  así  aeguirán,  aiss- duda,
los  Estados  - Mayores  ,de  los  Mandos  Subordi
nados.  Bajo  estos  proncipios  se  constituyeron
tanto  el  Cuartel  General  Aliado  que  planeó  la
invasión  ‘del  norte  de  Africa,  como ‘el  Cuartel
General  Supremo  para  la  invasión  de  Eurova.
1946]’-        .  -

SISTEMA  DE  MANDO

Antes  de  continisar’ deseo  hacer ‘mención  del
sSistensa  de  Mando»,  asunto  que  tiene  en  sí
una  importancia  trascendental.

He  hablado  de  le  necesidad  de  que  un  Jefe
Supremo  regule-  todos  los ‘medios  asignadqs  a
su  Teatro  -de  Guerra.  Pero  aun  es  mucho  más
importante  cómo  debe  ser  el -  funcionamiento
de  toda  la  cadenaS jerárquica  que  se  extiende
por  debajo  del  Jefe,  dadas  las  diferencias  de
organización  de  los  Serv.icios en  nuestros  do»
países.

‘De  acuerdo  eno  la teoría  americana—y  digo
steorías  porque  creo  que  en  tanto  nosotros  los
americanos  hemos  prescindido  del  principio  de
Unidad  de  Mando,  éste se  prectitó  de  un  modo
más  completo  aquí,  en  Europa,  de  lo  que  lo

-  fué  por  - algunas  Fuerzac  constitisídas  exclusi
vamente  por  Unidades - Americanas—,  la  forma

-  ideal  seria  la  de  un  Jefe (soico, el  cual  estuviese
-  formado  y  adiestrado  a  pensar  siempre  sobre

líneas  tridimensionales,  asistido  por  un  Estado
Máyor  Integral  que  le  aconsejase, técnica  y  tác;
ticamente  y  cuyas  decisiones  fuesen  inaliela
bIes.

Actualmente,  éuaodo  las  Fuerzas  de  dos  na
ciones  están  operando  conjuntamente,  tsto  no
es  realmente  práctico.  Es  justo  y natural  que-
el  más  antiguo  de  los  Comandantes  en  Jefe  Na
vales  y, el  más  antiguo  de  los  Comandantes  en
Jefe  del  Aire,  se- consideren  mejor  calificados
que  ningón  oficial  del  Estado  Mayor,  para  dar
eoosejos  sobre  su  propia  y  particular  actividad.
Esta  es  la  causa  por  la  que  los Estados  Mayores  -

-  de  los  Comandantes  en  Jefe  Naval  y  del  Aire,
estuvieron  generalmente  organizados  paralela
mente  al  del  Estado  Mayor  del  Cuartel  Gene
ral  Supremo.  .  — -

•He  insistido  siempi-e,  sin  embargo,  en  que
los  tres  Estadoé  Mayores  deben  ser  llevados  al
contacto  completo  y  a  una  eompleta  integración
en  los  campos  de  la  Informaeióo  y  del  Planea
miento.
-  Nuestro  personal  de  Información  Conjunta—
Naval,  de  Tierra  y  de  Aire—formaban  todos
parte  del  Estado  Mayor  del  Jefe  Supremo,  aun
que  los  elementos  navales  y  del  aire  ‘tomaban
su  inspiración  de  sus  respectivos  Comandantes
en  Jefe,  a  quien  consultaban  eoostantemente.

Después  que  los Planes  eran  fqrmulados  sobre
una  base  conjuota,  eran  enviados  a  los  Coman
dantes  en  Jefe  Naval  y  del  Aire  para  su  apro
bación  o  reparo,  y  estos ‘Oficiales;  por  ser  los
más  antiguos  co  sus  medios  respectivos,  acon
sejaban  al  Comandañte  en  - Jefe  Supremo.  Las
diferencias  eran  discutidas  misiueiosamente  y
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solventadas,  al  nivel  del  Mando.  Creo  es  éste
un  sistema  perfecto  de  trabajo  y  un  acoplo  sa
tisfactorio.  Sé  que  funcionó  así.: en  nsisestrns
Cnarteses  Generale,

Inicialmente  hubo  algunos  rozamientos,  por
haber  sido  destinados  directamente  al  Estado
Mayor  del. Comandante  en  Jefe  Supremo,  Ofi

ciales  competentes  de  Marina  y  Aire,  lesionán
dose  así. en  cierto  modo  a  sus  Comandantes  en
Jefe  respectivos,  en  sus  prerrogativas,  de  Conse
jeros  Principales..  Pero  actualmente  éste  no  es
el  caso y  el  sistema  funciona  muy  bien.

Se  ba  preguntado  muchas  veces,  por  qué  no
había  un  Comandante  eñ  Jefe  del  Ejército  al
mismo  nivel  y  con  responsabilidades  semejan
tes  que  lcd  Comndantes  en  Jefe  Naval  y  Aé
reo.  Esta.  pregunta  fué  formulada  muchas  ve-
ces  durante  la  cámpaña  en  Europa.  Puedo  con.
testar  muy  bien  a  esto,  citando  al  propio  Ge
neral  Eisenhower.  Decía:  «Las  Fuerzas  del
Ejército  estarán  mandadas  de  ordinario,  de
acuerdo  con  las  posibilidades  de  una  supervisión
próxima  del  campo  de  batalla,  impuesta  fre:
cuentemente  por  la  Geografía.  El  Mando  sobre
el  campo  de  batalla  se  extiende  hacia  arriba,
a  través  de  los  Mandos  de  División,  Cuerpo  de
Ejército,  Ejército  y  Grupo  de  Ejércitos.  Este
último  Mando  es  el  de  rango  más  elevado,  que
tiene  una  funci6n  logística  en  el  teatro. de  ope
raciones  distinta  de  la  del  Comandante  en  Jefe
Supremo,  y  puede  estar  lo  suficientemente  libre
de  ‘los vastos  problemas  estratégicos,  logísticos y
civiles  de  aquél,  lo  que  le  facilita  poder  dedi
car  toda  su  atención  a  la  batalla.

El  Mando  superior,  y  que  sigue  con  rango

más  elevado  al  de  Grupo  ‘de Ejércitos,  necesa
riamente  tiene  que  ejercer  el  Mando  Naval,
AérQ  y  la  coordinación  logística  y  estratégica.

Cuando  el  frente  terrestre  es  de  tal  índole
que  su  configuración  y  extensión  permiten  una
supervisión  completaS de  la  batalla  por  un  úni
co  Comandante  de  Grupo  de  Ejércitos,  enton
ces  este  Oficial,  es,  también  sel  Comandante,
en  Jefe  de  Tierras  de  toda  la  Fuerza.  Pero
cuando  l  extensión  del  frente  necesita  más  de
un  Grupo  de  Ejércitos  en  un  solo , teatro,  lógi
camente,  no  puede  haber  un  Comandante  en
Jefe  de  Tierra  superior  distinto .del  Comandante
en  Jefe  Supremo  o  Comandante  ‘en Jefe  de  ese
teatro  de  operaciones.

Cada  Gmpo  de  Ejércitos  ocupará  de  ordina
rio  un  corredor  bien  definido  de  avance  estra
tégico.

Péro  la  moral  es  tan  ‘importante  en  la  gue
rra  y  las  considéraciones  de  tipo  Nacionalista
le  afectan  con  tanta  frecuencia,  que ‘las  fuerzas
alisdas  tendrán  algunas  veces  necesidad  de  in
860’

troducir  a1tcracions  en  qilquieri  sistema  ele
Mando  que  solamente  esté  basado  en  conside
raciones  strictamente  militares.  Si  el  esquema
de  Mando  resultante  no  fuese  completamente
práctico,  las  fuerzas  aliadas  -no  pueden  des
arrollar  totalmente  su  potencia.

Ustedes  hap  visto  ejemplos  de  Mandos  Con.
juntos  de  todos  los  tipos  descritos  anteriormen
te,  duránte  las  campañas  en  el  Norte  de  Afri
ca  y  en  el  Continente.  En  el  Norte  de  Africa,
al  principio,  el  sistema  de  mando  cristslizó  en
,un  Jefe  cci  el  Frente  de  Combate,  mientras
otros  Jefes  estaban  Planeando  la  próxima  Ope
ración:  Cuando  invadimos  Italia,  de  nuevo  tu
vimos  un  Jefe  en  el’  campo  de  batalla,  el
Mariscal  de  Campo  Aleixander.  Para  el  ataque
a  través  del  Canal,  durante  la  fase  inicial  de
‘ocupaéión,  el  Mariscal  de  Campo  Montgómery
asumió  el  mahdo  Terrestre.  Tan  pronto  como
introdujimos  otro  Ejército  en  el  cuadro,  el  cual
empezó  a  opérar  sobre  líneas  estratégicas  bien
definidas  aunque  divergentes,  el  Comandante
en  Jef e  Supremo  asumió  directamente  la  Direc
ción  dp  la  batak  y  ejerció  sus  funciones  con
su  propio  Es(sdo  Mayor;  y  así  es  como  debe
ser.     -

Pero  hay  algo  más:  Llamo  vuestra  atención
sobre  el  último  párrafo,  én  el  cual  dice  el  Ge
neral  Eisenhower:  sPero  la  moral  es  tan  im
portante  en  la  guerra  y  las  consideraciones  de
tipo  nacionalista  le  afectan  con  tanta  frecuen
cia,  que  las  Fuerzas  Aliadas  tendrán  necesidad
algunas  veces  de  introducir  ulteraciones.s  Esta
es  una  consideración  de  mucha  importancia.
Las  tropas  luchan  mejor  bajo  el .  mando  de
Jefes  de  su  propia  nacionalidad,  a  menos  que
una  larga  asociación  haya  podido  llegar  a
inspirarles  ,una  confianza  completa  en  un  Jefe
extranjero.  Solamente  después  de’ muchas  cavi
laciones  se  habrán  decidido  los  Jefes  ingleses’
del  Estado  Mayor  a  aceptar  como  Jefe  para
su  primer,  gran  esfuerzo  en  el  norte  de  Africa
a  un  extranjero,  nuevo  y  poco, .conocido.  Es
muy  de  agradecer  a  sta  Gobierno  el  que ‘toma
se  esta  decisión,  en  interés  de  lo  qué  creían  -

ser  un  principio  correcto  de  Mando  europeo.
Más  tarde,  cuando  el  General  Eisenhower  se
había  sólidamente  acreditado  y  ádquirido  la

‘confianza  del  Gobierno  inglés,  la  Decisión  no
fué  ya  tao  difícil,  viéndose  claramente,  taotó
antes  como  durante  Is  campaña  en  Europa,
los  resultados  de  estos  sentimientos  de  con
fipnza.  ‘     -

En  un  amplio  frente  de  batalla  ocupado  por
varios  Grupos  de  Ejércitos,  representantes  de
dos  o  más  naciones,  existen  uña  serie  de  «zo
nas  difusas a,  que  son  siempre  motivo  de  dsfi.
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cultadcs  para  el  Mando.  Existen  fronteras  en
tre  las  Fuerzas  de  djstintas  naciones;  por  ejem
plá,  en  el  frente  de  Francia  la  había  entre  el
25.°  Grupo  de  Ejército  y  el  Ejército  america
no  colindante.  Son  puntos  neurálgicos  donde
los  Jefes  presienten  que  determinadas  siruacio
ties  sácricas, puedan  obligarles  a  tener  que  ma
niobrar  a  través  de  las  fronteras  tácticas  esos
brtcidas,  donde  el  Mando  es igualmense  incierto
y  difícil.  Generálmente  sé  intentó  resolver  el
problema  dando  a  uno  u  otro  jefe  de  Grupo
de  Ejércitos  la  Dirección  operativa  a  lo  largo
de  la  fronscra  que  fos - separaba.  Y  aun  cuando
creo  rin  fué  completamcnse  asisfaatoria  ésta  so
lución,  sí  fué  la  mejor  a  que  pudimos  llegar.
Una  solución  más  terminante  hubiese  sicio que
el  mismo  Comandante  en  Jefe  o  su  Delegado
con  un  pequeño  Estado  Mayor  operativo,  hu
biese  estado  presente  en  el  área  del  esfuerzo
principal,  donde  él  mismo,  por  Decisión  inme
diata,  podía- Coordinar  la  acción  en  la  fronie

-   ra  de  esos  Grupos - de  Ejércitos.
Aunque  he  dicho  que  para  esta  discusión

tenía  relativamente  poca  iwportancia  la  orga
nización  interna  del  - Estado  Mayor,  me  gusta-

•  ría  señalar,  que  el  Essado  Myor  debe  estar  or
ganizado  con  mucha  mayor  extensión  de  la
que  pueda  desprenderse  de un  ligero  examen  de
sus  funciones  para  asistir  al  Comante  en  Jefe
Sssprcmo  a  llevar  á  cbo  sus  muy  extensas  fun
ciones  tácticas,  san  diisintas  de  sus  funciones
estralégicas.  Aquellos  de  vosotros  que  hayan
prestado  servicio en  el  Estado  Mayor  del  Cuar
tel  General  Supremo,  saben con  cuanta- frecuen
cii  y  con  qué  poco  sirmpo,  el  General  Eisen
hower  tuvo  que  tomar  decisiones  sácticis  de
la  mayor  importancia.  Pero  no  es  mi  propósito
extenderme.  -  .  -

ORGANIZACION  DEL  SOSTENIMIENTO

-  La  organiza’ción  del  Sostenimiento  presen
ta  generalmente  las  mayores  difiéultades;  ya
que  Fuerzas  de  Naciones  distintas  tendrán  -equi
pos  de  tipos  diferentes:  Durante  las  Operaciones
en  Francia,  fué  esto,  sin  embargo,  rehtiva
mente  fácil.  Operábamos con  Bases bien  provistas
en  el  Reino  Unido  y  pudimos  establecer  dos
línas  completas  de  comunicación.  Pero  no  pue
de  perderse  de  vista,  sin  embárgo,  que  un  tal
montaje  limita  en  alto  grado  la  fleiibilidad
de  las  Fuerzas  principales,  por  la  dificultad  de
efectuar  distribución  dé  Fuerzas  que  impli4uen -

cruzar  las  líneas  de  comunicaciones.  Durante
las  Operaciones  cii  el  Continente:  esta  -necesi
dad  no  se presentó  a menudo,  y  aólo en  un:  es-
1946]  -

tala  relativamente  pequeña;  pero  durante  las
primeras  etapas  del  contraataque  alemán  de  las
Ardenas,  notamos  esta  limitación.

En  el  nbrte  de  Africa,  durante  la  fase  ini
cial,  operamos.  desde  una  Base  común  en  Ar
gel.  Situación  muy  diferente  que  fué  resuelta
sin  grandes  dificultades.  Nuestro  Jefe  Principal
de  Sostenimiento  consideró  esta  línea  única  de
comunicaciones,  como  un  oleocbnducto,  a  tra
vés  del  cual  fluía  el  material  que  alimentaba
a  las  Fuerzas  francesas,  inglesas  y  americanas
esa  el  frente,  y  de  tal  manera  que,  -al igual  que
cualquier  oleocondueto,  la  carga  que  llevaba—
víveres,  municiones  y  material—pudiese  ser  dis
tribuíds  por  otros  conductos .más pequeños,  para
alimentar  a  las  Fuerzas  francesas  y- americanas
del  Sur  y  al  cotitingente  inglés  del  Norte.  Una
Organización  -  excelente,  bien  concebida  y  que
dió  muy  buenos  resultados.  Ellb  significó  la
multiplicación  de  cierto  grado  del  personal  en
algunos  depósitos  centrales,  pero  con  nuestras
pequeñaa  fuerzas  iniciales  aumentó  la  flexibili
dad  de  tal  manera,  que  nos  compeosó  el  tra
bajo.  En  el  desembarco  en  Anzio,  las  dificulti
des  fueron  las  mismas.  Allí,  isa  Fuerzas  ingle
sas  y americanas  numéricamente  semejantes, -fue-
sas  y  americanas,  numéricamente  semejantes,  fue-
mismos  principios.

Es  de  la  mayor  importancia  proporcionar  a
los  Servicios  m6viles,  tales  como  las  Unidades
de  Ingenieros,  Sanidad  y Comunicaciones,elmá
ximo  de  flexibilidad,  ya  que  earandb  siempre
escasamente  provistas  para  ir  de  una  parte  a
otra  del  frente,  poder  conseguir  den  de  sí  el
máximo  rendimiento.  En  esto  tuyimos .un  éxito
completo.  Unidades  inglesas  de  Transportes  e
Ingenieros,  asiitieron  al  Ejército  del  General
Patton  en  el  etivolvimiento  del  flanco  Sur  del
Ejército  alemán,  eúando  éste irrumpió  en  Abran-
ches.  Cuando  el Mariacal de  Campo Montgomery
estaba  preparándose  para  cruzar  el  Rhin  y  se
enfrentaba  con  vastos  problemas  de  ingeniería,
pudimos  trasladar  batallones  de  Ingenieros  ame
ricanos,  Unidades  de  Camiones  y  Unidades  de
Servicio  General,  para - ayudarle  a  cuidar  de  su
retaguardia,  en-  tanto  que  él  utilizaba  por  de
lante  sus  Unidades  de  Servicio  británicas  para
trabajar  directamente  con  las  tropas  a  las  cuales
eatdbán  acostumbradas  a  apoyar.

-  EVACUACION  DE- HERIDOS

-.  Causan  mayores  preocupaciones  a  loi  Coman
dantes  en  Jefe  los  problemas  de  suministros
bélicos  y  la  evacuaeión  de  heridos,  4ue  ótras
muchas  cosas.  Tañsb  el  pueblo  américano- como
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el  inglés,  se  preocupan  vivarisente  del  cuidada
y  tratamiento  de  sus  heridos.  Y  fué  política  del
General  Eiseniower  en  todas  sus  campañas  la
no  existencia  de  la  palabrá  «naciotsalidads  cuan
do  se  refería  a  heridos.  Los  recursos  sanitarirja

-     y los redstsos  de  evacuación  estaban  igualmente
a  disposición  de• las  tropas  francesas,  inglesas  y
americanas.  El  Servicio  era  intercambiable.  En
el  Continente,  las  necesidades repentinas  que  se
suscitaban  en  nuéstro  sistema  de  evacuáción,
eran  solucionadas  por  transferencia  entre  los
equipos  ámericano  o  inglés  o  por  medio  de  la
evacuación  aérea.  Las  Reaks  Fuerzas  Aéreas  y
las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estadio  Unidos,  co
operaron  magníficsmehte  en  el  traslado  de  nues
tros  heridos.  Los  depósitos  estaban  bien  aurti
dos  de  artículos  de  uso  cotriente,  que  eran  en
viados  a- medida  que  la  situación  lo  exigía.  Es
taban,  a  disposición  dé  ¿ualquier  Jefe  de  Grupo
de  Ejércitos  que  en  ese momenio  pudiese  llevar
el  peso  principal.  -  -.

CONCLUSION

•    - Dije  t1  prini1io  de - esta  Conferencia;  que
•  Conducir  una  guerra  a  base  de Aliadós,  era <his
tórica  y  tradicionalmente  difícil.  Recuerdo  cier
ta  afirmación  que,  después de  !a  última  guerra,

•    hizo  un- distinguido  General  añ-iericaño en  una
conferencia  en  la -Escuela -d  Gueria,  cuando  yo
estudiaba  en  ella.  Dijo,. remedando  trancio  amar
gos  por  los  que  acababa  de  pasar:  <(Si alguna
vez  los- Estados- Unidos  tienen  la  desgiacia  de
entrar  en  otra  guerra  importante,  dspercmos üe
podamos  hacerla- sin  la  ayuda’de  Aliados.a
-  No  creo  que  ningún  Oficial  ilue  haya  servido
en  el  Cuartel  General  de  las  Fuerzas  Aliadas
o  -en.- el  -Cuartel General  Supremo  cns-Francia,  o
en  cualquiera  de  los Cuarteles  Generáles subordi
nados  a- éstos,  haya  partido  con  tal  idea  en  la
mente.  Yo  éso tengo  más,  que  el  más  profundo
respeto  y - admiración  por  loa  Oficiales  ingleses
-que  sirvieron  conmigo  y  que  tan  hábilmente
me  ayudaron  durante  trea  largos  y  difícileá años. -

De  ustedes  han  salido  algunos  -de  los  mejores
elaboradores  - de  Planes  detallados  y  de  los  Ofi
ciales  de  Información  de  mayor  inieligencia  del
mundo,  y  si  yo  mañana  tuviese  que  organizar
otro  Cuartel  General,  sabría  exactamente  a  dónde
dirigirme,  para  obtener  mis  Oficiales  experi.
mentadós  rs  Planéamimnto  e - -Información,  de
tener  çI  Ministerio  de  la  Guerra-  la  bondad  de
cedérnselos.-  -  -  -  -.-  -  -

Es  iñtersante  obseri’ar. cómo  las. ¿aracteríaticas
de-  los. dos .puéblos  sé- entielazan  - tn  un  Estado
Mayor  Coinbiñado  :E11 Oficial - americano  rs  el
862              - -  -  -

Operador  rápido  yi agresivo,  propenso  i  impa
cientarse  -ante  un  Planeamiento  minucioso,  dis
puesto  a  pasar  por  alto  los últimos  detalles,  an

-  sioso  de  llégar  a  la  Operación  en  sí  y  confiando
en  que  su  rapidez  para  la  improyisación  puede
compensar  cualquier  deficiencia de  Planeamiento.
El  - Oficial  inglés,  entrenado  meticulosamente  en
loa  procedimientos  del  Estado  Mayor,  exige que
el  planeamiento  se  fleve  hasta  el  último  detalle

-  antea -de  estar  dispuesto  a  dar  la  señal  de  em
pezar  y  no  le  importa  invertir  un  tiempo  que
los  americanos  no - quieren  perder;  pero  es  se
guro,  cuidadoso  e  igualmeñte  resuelto.  Combi
nados,  unos  compeftsan a  los otros,  y  una  grao
Fuerza  es  el  resultado.  Nuestros  Cuarteles - Ge
nerales  dieron-  así -  una -  prueba  -de  lo  que  yo
considero  ser  una-  de  las  mejores  expresiones
de  solidaridad  Aliada  durante  esta guerra.  Ntíea
ira  gente  era  capaz  de  hacer  frente  a  cualquier
imprevisto  y  estaba  acoplada  pia  emprender

-  las  más  difíciles  tatças.  -  -

Nunca  podré  ser  lo  bastante  agradecido  a  es-.
-  -  -       tos Oficiales - que  sirvieron  conmigo  y  que  me

-       apoyaroni con  tanta  lealtad.      - -  -

Incidentalmente  1 General  Eisenhower  me  ro
gó  - cuando  me  dirigía  a  este  Centro,  que  seña
lase  el  hecho  de  que  en  ningún  momento  du
rante  el  curso  de  la  -Campaña  en  el  Norte  de
Africa  o cn  Europa,  túvieron  él  o  su  Delega-  -

do,  la  menor  discusión  con  su  Estado  Mayor,
ya  se  tratase  de  Operaciones  estratégicar  o  tác
ticas.  Lo  que  ea  tanto  más  de  notar,  por  no
estar  compuesto  el  Estado  Mayor en  ningún  mo
do  por  hombres  que  a  todo  dijesen  «SIs.  Creo
que  casó puede  confirmarlo  Sir  Arthur  Tedder,
y  constitdyó  la  cla-ee del  éxito.  -  -  -

-     -  DEBATE  -  -  -

-   TENIENTE  GENERAL  SIR -  JAMES  A.  P.
GAMMELL:  Como  yo  sucedí  al  General  Bedell
Smith  en  el  C.  G.  F. -  A.,  quisiera  decir  aqqí
cuán  marayilloso  era—y  creo  que  puedo  hablaf
en  nombre  de  mi  Jefe  e•  Mariscal -  de  Campo
Sir  Henry  Wilson—entrar  en  un  CuarteF  Gç
neral,  donde  habían  sido  ya  evitados  todos  los
rozamientos  y  donde  no  exiasía  ninguna-  fric
eson.               - -

Fué  un  cambio muy-brusco pasar del  G.  O.  C.
in-C.  del  Mando  Oriental  e  ir  de  repente  co
mo  Jefé  del  Estado  Mayor, a  un  Cuartel  Gene
ral  de  Organización  Americana,  -y  les  -confieso

-  que  lo  hice  con  algunos. tesísores.  Pcrq - gracias
a-  toda  la  labor  hecha  anteriormenté,  - cteo;  salió
tódo  muy  bien.  Me  gustaría  si  púdieae,  por
nuestra-  parte;  decir:  exactamente  lo -mismo que

-       -  [J.unlo
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•  el  General  Bedell  Smith  ha  dicho  acerca  de  los
Oficiales  americanos  qu  trabajaron  conmigo
cuando  estuve  en  su  puesto.  Muchos  de  los

-  Oficiales  americanos  del  C.  G.  F.  A.,  eran
los  hombres  más  magníficos  que  jamás  he
conocido;  el  C.  G.  F.  A.  era  una  cosa
marávillosa.  -

Cuando  ti  Mariscal.  de  Campo  Sir  Henty
Wilson  reemplazó  al  General  Eisenhower  en
el  Mediterráneo  y  yo  al  General  Bedeil  Smith,
una  abrumadora  carga  cayó  sobre nosotros,  pues
el  C.  G.  F.  A.  tenía  a  sñ  cargo  todo  el  pro
blema  dé  los  Balcanes  y  realn’1ente el  Medi
terráneo  y  Sur  de  Europa,  desde  el  mar  Negro
hasta  Gibraltar.  ¿No  hubo  fatalmente  por  ese
lado  ‘muchas  más  complicaciones  Políticas  que
en  sus  días?

EL  CONFERENCIANTE:  Sí.
TENIENTE  GENERAL  GAMMELL:  Me  di

•  cuenta  personalmente,  que  el  sistema  de  Esta
do  Mayor  Amcrichno, - tal  como  •estaba  consti
tuído,  en  mi  opinión  no  era  el  instrumento
más  adecuado  para  hacer  frente  a  todos  estos
difíciles  problemas  políticos  militares.

En  vista  de  lo  cual,  y  al  llevar  dos  meses en
el  C.  G.  F.  A.,  se  montó  lo que  llamarnos sThe
Political  and  Inter-Service  Sccretariat»,  el  cual
era  realmente  un  pequeño  Gabinete  compurs
to  por  un  «Sccretsrys  y  un  «Assistsne  Secrc
tarys.  Su  misión  era  asegurar  que  todos.  los
documentos  concernientes  a  todos  los  Scrveios,
tuviesen  la• debida  y  conveniente  circulación,
y,  Jo  que  es  más  importante, -  que  Mr.  Mac
millan  y  Mr.  Murphy,  los  Consejeros  Políticos,
estuviesen  perfectamente  informados  de  todo•
lo  que  iba  sucediendo.  Tenía  también  a  su
cargo  asuntos  de  tan  vital  importancia,  como
la  prcpardción  de  la  Orden  del.  día  par:  las
conferencias  de  los  Comandantes  en  Jefe,  la
anotación  de  los  acuerdós, -  la  circulación  de

•  aquellas  Decisiones y  asegurar  de  ur  modo  efee
•  tivo  que  lis  ejecución  se  efectuase  con  arreglo
a  ellas.  -

Sugiero  que  quizás  esta  adición  al  sistdma
de  Estado  Mayor  americano,  lo  perfeccioñaría
y  haría  más  apto  para  podér  ocuparse  de  lo
que—creo  estamos  todos  conformes—es un  pro
blema  cztrcmadamcnte  complicado.

No  sé  si  puedo  recordar  las  palabras  ezactas,
pero  me  gustaría  citar  un  telegrama  que  el
Mariscal  de  Campo  Wilson  envió  a  Mr.  Stim
son  despqés  de  la  caída  de  Rom.  El  Mariscal
de  Campo  recibió  un  telegrama  muy  cordial,  al
que  contestó,  sobre  poco  más  o  menos,  en
los  siguientes  términos:  ,c’Estoy muy  agradecido’
a.  su  telegrama.  Lo  que  se  ha  kgiado  en  este
teatro  de  guerra,  siunca  lo  hubiera  sido  sin  el

espíritu  de  ri’sutu:  sinceridad  y  cooperación  que
le  fué  infundido  a  este  Cuartel  General  por  el
General  Eisenhower.  Será  objeto  de  una  eons
tasite  preocupación  por  mi  parte,  fomentar  este
espíritu  y  probar  a  todos  que  no  ezisten  difi
cultades  o  malentcndidós  que  no  puedan  ser
eliminados  por  una  franca  discusión  y  el  reco
nodmiento  de  los  puntos  de  vista  de  otras  per
sonal,  lo  que  ¿s  inherente  a  nuestro  modo  de
scr.s

EL.  CONFERENCIANTE:  Creo  que  lo  que
ha  manifestado  el  General  Gammill  ¿s- comple
tamente  ezacto.  Hay  una  deficiencia  en  la  or
ganizacióts  del  Estado  Mayor  tipo,, aunque  dudó
que  ningún  Estado  Mayor  haya  tenido  la  mul
titud  de  complejos  y  delicados  problemas  polí-.
ticoa  como  a’ los que  ha  tenido  que  hacer  fren
te  el  C.  G.  F.  A.  Sin  embargo’, tuvimos  que
hacer  frente  a  algunas  dificultades  parecidas
dutante  la  ocupación  de  parte  de  Alemania  y
antes,  de  la  disolución  del  Cuartel  General  Su

prcmo.  Allí  se  resolvió  el  problema  agregando
otra  Sección al  Estado  Mayor,  la  G-5.  Esta  Sec
ción  se  ocupaba  de’  Asuntes  Civiles,  teniendo
relaciones  más  ‘ssrde  con  el  Gobierno  Militar.

Pero  esto  no  resolvió  el  problema  de  la  con
veniente  y  complta  distribución  de  Informa
ción,  lo  que ‘muy  bien  podía  haberse  logrado
por  l  procedimiento  indicado  por  Vd.,  o  am
pliando  las  funciones  e  importancia  de  los  Se
cretarios  del  Estado  Mayor.TENIENTE-  GENERAL  GAMMELL:  Sí;  eso

es.  Creo  que  lo’  verdaderamente  acertado  es
quizás  aumentar  el  número  de  los  Secretarios
del  Estado  Mayor General,  aunque  en  este  caso
particular,  no  creo  hubiéramos  podido’  conse
guir  para  ese puesto  los hombrs  a  propósito.

EL  CONFERENCIANTE:  ,Un  buen  Secreta
rio  del  Estado  Mayor  es  una  eztraordinaria  y
preciosa  adquisición.

EL  BRIGADIER  E.  J. B.  BUCHNAN:  Entre
los  factores ‘esenciales  del  ézifo  •en  un  Cuartel
General  Aliado  mencionados  por  el  General ‘Be-
dell  Smith  figuraba  la  determinatión  por  par
te  del  Jefe  y  del  Jefe  de  su  Estado  Mayor  de
que  el  sistema  funcionase.  No  pretendp  saber
hasta  qué  límite  llegaron  los  esfuerzos .  que  el
Genral  Smith  o  su  Jefe  Supremo  tuvieron  que
hacer.  para  el  eficaz  funcionamiento  del  Esta
do  Mayor; pero,  como  miembro  de  uno  de  eles,
puedo  asegurarle  que  funcionaba  extraordin:
riamente  bien  -y sin  rozamiento.

Verdaderamente,  constitáíamos  un  equipo  muy
compenetrado.

Ahora  que  nos  hemos  separado—y  estoy segu:
ro  que  hablb  ,en  nombre  de  todo  el  resto  del
Estádo-  Mayor  británico—nós  damos  cuenta  de
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que  al  otro  lado  del  Atlántico  tenemos  muchos
y  muy  buenos  amigos,  estsndo  seguro  de  que  es
un  buen  augurio  para  la  paz  futura  el  que  el
General  Eisenhower  haya  conducido  con  tan  ex
traordinario  y  feliz  éxito  este  equipo;  primero,
en  el  Norte  de  Africa. y,  por  último,  en  Fran
cia.

MARISCAL  DE  LAS R.  E.  A.,  SIR ARTHUR
TEDDER:  Me  da  la  impresión  de  que  los histo
riadores—y  puede  que  haya  aquí  algunos—em
pezarán  a  trazar  gráficos  con  el  detalle  exacto

•  de  la  cadena de  Mando,  etc.,  e  incluso  no  dudo
e  que  algunos  de  estos  gráficos  podrán  pare
cer  ssospechosos». Seguramente  las  Escuelas  de
Estado  Mayor  los  romperán,  diciendo:  ((Esta
Organizción  es  bastante  rara)).  Les  soy  franco,

-  no  creo  que  a  nadie  importe  el  parecido  de
esos  gráficos  o  de  esos enlaces.

Hubo  una  o  dos  ocasiones  en  el  Norte  de
Africa,  que  por  lo  que  respecta  a  la  aviación,
intentamos  poner  un  poco  de  orden  en  los  en
laces  entre  el  Estado  Mayor y  el  Jefe,  pero  des
pués  de  una  lucha  de  unas  seis  semanas,  lIc-

-      gamos a  estar  de  tan  mal  humor  con  todos
y  con  nosotros  mismos—ingleses  y  america
nos—,  que  el  General  Spaatz  y  yo  llegamos  a
la  siguiente  conclusión:  sTiremos  todo  esto  al
cesto  de  los  papeles  y  sigamos - como  estába
mos  antes)).  Aquello  era  un.  desorden,  pero  era
eficaz.  Lo  que  nos  lleva  a  la  conclusión,  de
que  lo importante  es tener  gente  apta  y  ser  des
piadado.  Claro  es  que  entre  la  tente  apta  está
incluido,  desde  luego,  a1  Comandante  en  Jefe.

Como  recordará  el  General  Bedell  Smith,  tu-
-        vimos que  nuestros  Comandantes  en  Jefe  en  los

-      diferentes teatros  de  operaciones,  nuestras  «euea
•      tiones»; Es  indispensable  contar  con  gesite  com

petente,  pero  aun  así,  es  preciso  tener  como
Jefe  Supremo  a  un  gran  hombre.

Volviendo  al  plano  del  Estado  Mayor  y  no
obstante  ser  preciso  proceder  despiadadamente
con.  las  personas  que  no  son  aptas—hay  qüe
serlo—,  debe ;esperarse,  sin  embargo,.  el  tiempo
necesario  para  no  obrar  con  ligereza.  Cuando
una  persona  no  es  apta,  no  hay  medio  de  en-

-    tenderse,  y  el  equipo  no  se  logra;  esto  es  la
esencia  de  todo,  el  equipo;  en  un  equipo,  to
dos  catamos de  acuerdo.

Hay  otra  cosa  sobre la  que  quisiera  llamar  la
•  atrnción,  y  es:  que -  al  hacer  la  selección  de
personas  para  trabajos  de  esta  índole,  no  debe
constituir  una  preocupación  excesiva  las  dificul
tades  de  idioma;  eso  puede  tener  arreglo  con
un  poco  de  ginebra,  etc.;  lo  cjue Vd.  tiene  que
tener  son  personas  que  sepan  prescindir,  en
eieito  grado;  de  su  personalidad.  Deben  catar
formados  de  manera  que  sepan  apartar  a  un
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lado,  en  interés  de  su  Comandante  Supremo  y
de  su  función,  lo  que  ellos  puedan  pensar  seso
intereses  nacionales  y  lo  que  crean  ser  intere
ses  personales.  Con  otras  palabras,  deben  sacri
ficar  al  bien  del  servicio  sus  ambiciones  per
sonales.  Este  es  un  asunto  muy  importante,  y
hay  muchss  personas  que  lo  han  tenido  que
hacer  y  lo  han  hecho  de  muy  bueha  gana.
Como  consecuencia,  logramos  tener  un  equipo.  -

Estos  son  los puntos  principales,  peró  quisiera
igualmente  felicitar  al  General  Bedell  Smith,
por  la  claridad  y  franqueza  con  que  ha  hecho
el  resumen  de  un  asunto  que  era  bastante  di
fícil.

EL  CONFERENCIAN1E:  Muchas  kraciss.  Me
alegro  que  haya  Vd.  hecho  alusión  a  lo  que
a  mí  se  me  ‘olvidaba,  al  eferto  lubrificante  de
unas  cuantas  cripas,  que  tienen  la  virtud  de
hacer  que  •hasta el  hombre,  de  Yorkshire  y  el
Yankee  se  expresen  en  el  mismo  idioma.

MARYSCAL DEL  AIRE SIR J. M.  ROBB:  Na
da  tengo  que  preguntar  a  mi  último  Jefe  de
Estado  Mayor,  tan  sólo  quiero  añadir  una  pa
labnt  sobre  el  grado  de  unión on  que  trabajaba
el  Estado  Mayor,  pues  es  muy  posible  que  en
cierta  ncasión  le  proporcionase  uno  de  los  pro
blemas  más  delicados,  en’ la  que  fué  necesario
agregar  virtuaLmente  a  su  prdpio  Estado  Ma
yor,  un  Estado  Mayor Aéreo  completo.  La  com
prensión  que  demostró  en  aquella  ocasión  hi
zo  que  la  nueva  agrupación  adquiriese  vida
y  funcionase  con  facilidad.

Una  vez  fui  a  verle  y  le  dije:  ))Cuándo
quiere  Vd.  ir  a  ver  el  trabajo  dcl  Estad  Ma
yor,  del  Aire?  Quiere  Vd.  estar  en  contacto
con  los  problemas  que  surgen  diariamente?))

Como  yo  esperaba,  la  contestación  fué:  sEso
es  cosa  de  Vd,  tráigame  solamente  lbs  pro
blemas,  de  mayor  importancia  que  Vd.  quiera,
aquellos  cuyo  desarrollo  puedan  isfectsr  al  Jefe’
supremo.s

También  me  es  grato  tener  esta  oportunidad
y  poder  añadir  unas  palabras  de  agradecimiento
a  las  que  se  han  pronunciado,  respecto  a  la
comprensión  que  el  General  Eisenhower  y  .el
Jefe  de  Estado  Mayor  mostraron  a  uno  de  sus
subordinados  y  a  todo  el  Estado  Mayor  Aéreo
que  sctuó  a  sus órdenes.

EL  PRESIDENTE

Si  nadie  desea  añadir  nada  más’  y  no  hay
,más  asuntos  de  que  tratar,  -quisiera  subrayar
dos  puntos.  Primero,  que  se’ ha  dádo  al  mundo
un  gran  ejemplo  de  cooperación  entre  nacio_
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nes,  un  ejemplo  no  sólo  para  la  guerra,  sino
tambifn  pars  la  paz.  -

¿Por  qtié  no  puede  ocurrir  en  la  paz  lo  m
mo  que  en  la  guerra  Claro  es  que  hay  dos
cosas  que  no  podemos  tener,  por  ejemplo:  no
tendremos  un  Comandante  en  Jefe  Supremo
como  el  General  Eisenhower.  Pero  hay  otras
cosas  que  pueden  continuar:  las  copas ya  aludi
das,  llamarse  unos  a  otros—como  en  los  Cuar
teles  Generales  Aliados—por  los  nombrs  de
pila.  Me  parece  a  mí,  que  aquellos  que  vayan
a  dirigir  organizaciones  parecidas  durante  la
paz,  como  los  Diplomáticos  y  los  Pólíticos,
deberían  seguir  el  ejemplo  que  nos  ha  sido
dado  en  estos  dos  o  tres  años  óltimos.  Esa  fa
cilidad  o  habilidad  para  compenetrarse  debe
ría  ser  un  punto  a  tener  en  cuenta  y  del  ma
yor  inter&,  al  seleccionar  personas  para  impor
tantes  puestos  diplomáticos.

Otro  punto  es  la  manera  cómo  las  ingleses
y  los americanos  se complementaban  en  el  Esta
do  Mayor,  poniendo  unos  lo  que  a  los  otros
faltaba.  ,En  donde  deberíamos  toman  nueva
mente  ejemplo,  para  que  nuestras  naciones  se
complementasen  y  apoyasen  en  tiempo  de  paz.
Creo  que  es  esto  un  síntoma  alentador  para
nuestra  futura  cooperación  en  los  difíciles  años
que  ‘tenemos delante.

Y  nada  más,  excepto  rogarles  expresen  al
General  BedIl  Smith  sus  más  sinceras  gracias
por  haber  venido  aquí  esta  mañana  y  haber
nos  dado  esta  charla  tan  interesante.  Personal- -

mente  le  doy  las  gracias  en  nombre  de  todos.

C  dM  E NT  ARIO  S

En  esta  Conferencia  fueren  tratados  tres  pun
tos  Importantes:

1.  La  Jefatura  Suprema  en  las  Ope
raciones  en  que  concurren  fuerztss  de
distintas  Organizaciones.

2’  La  estructura  y  funcionamiento  del
Organo  de  Mando.

3.°  La  resolución  por  el  Organo  de
Mando  de  problemas  Políticos.

1..—LA  JEFATURA  SUPREMA

La  resolución  de  un  ‘problema’  estratégico  gira

alrededor  de  la  consecución  de  un  Objetivo,  que
por  ser  clave  de  la  resolución  es  el  Objetivo
principal.

La  naturaleza  del  objetivo  determina  la  de

194&]  ‘          -

la  Fuerza  necesaria  para  lograrlo.  Sobre  esia
Fuerza  recae  el  peso  principal  de  la  Opera
ción.

Planéada  ja  Cooperación  y  efectuado  el  seóa.
lamiento  de  objetivos;  si  para  lograr  alguno  fue
se  necesario  concurran  a  la  Operación  Fuerzas
de  distintas  Organizaciones,  éstas  tendrán  un
papel  Auxiliar,  como  auxiliares  son  sus  objeti

vos.
El  Mando  en  Jefe  Supremo  ‘queda  determina

do.  pues,  por  la  naturaleza  del  Objetivo  ¡‘rin
cipal.

Eisenhower,  por  pertenecr  a  la  misma  Orga
nización  Militar  de  la  Fuefzas  de  invasión  del
Continente,  Invasión  que  constituía  el  Objetivo
Principal  del  problema  estratégico,  fué  el  Co
mandante  en  Jefe  Suprezno.

Aun  cuando  hubiera  habido  una  potente  Fuer
za  Naval  Alemana,  capaz  de  disputar  el  domi
nio  de  las  Comunicaciones  Marítimas,  el  proble
ma  estratégico  de  invasión  hubiera  sido  el  mis
mo.  En  ,este  caso  hubiera  habido  dos  proble
mas  estratégicos  que  resolver:  primero,  el  do
minio  de  las  Comunicaciones  Marítimas,  des
pués  la  Invasión  del  Continente.  Los  dos  proble
mas  hubieran  sido  distintos.  El  primero,  eminen

temente  Naval;  el  segzindo,  tal  y  como  se  ha
presentado  y  resuelto  en  la  última  guerra.

En  tanto  el  primero  no  fuese  totalmente  re
suelto,  no  hubiera  podido  pensarse  en  resolver
el  otro.

Y  las  Jefaturas  Supremas  hubiesen  sido  dis
tintas,  como  distintas  eran  las  naluralezas  de
los  Objetivos  Principales.

2.’—LA  ESTRUCTURA  Y  FUNCIONAM!ENTO

•      DEL ORGANO  DE  MANDO

La  función  del  Organo  de  Mando  era  la’ co-”
nocida,  el  Planeamiento  y  Condicción  de  las
Operaciones.

Y  como  no  existe  un  Jefe  con  formación  y
adiestramiento  tridimensional,  como  dice  el  Ge
neral  Bedell,  y  la  concurrencia  de  las  tres  Fuer
zas  distintas  lo  exigía  así  al  Organo  de  Mando,
éste  adopta  una  nueva  estructura.

Para  la  concreción  del  Plan  recibido  de  los
Organos  Superiores,  para  el  Planeamiento  y  mon
taje  detallado  de  la  Operación,  y  para  las  mo-.
dii  icaciones  que  puedan  imponer  las  circunstan

cias  en  su  desarrolle,  el  Organo  de  Mando  ten
drá  un  elemento  de  carácter  deflberativo,  un
Consejo  cupos  miembros  serán  los  tres  Coman-

‘dantes  en  Jefe  de  las  Fuerzas  distintas  concu-..
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-   -rrentes,  las  únicas  per8onas  con  máxima  com
ipetencia  en  sus  medios  respectivos.

Toda  otra  persona  que  asumiese  este  papel  de
Consejero  Principal  respecto  a  una  de  esas  Fuer

zas  cerco  del  ¡eje  Supremo,  doria  lugar  a
que  éste  pudiese  tomar  Decisiones  tan  sólo  con
el  parecer  de  un  subordinado  irresponsable,  con

lo  que  el  Comandante  en  Jeje  de  la  Fuerza  co-
-  rrespond.iente.  estaría  virtualmente  a  las  ór

denes’  de  ese  subordinado  irresponsable.
Pero  en  este-  Estado  Mayor  existen  unos  De

legados  de  cada  uno  de  los  Comandanüs  esa Jefe
-Naval  y  del  Aire,  con  quienes  éstos  se  relacio
nan  constantemente.

Los  mcitivos  de  divergencia  de  opinión  que
.puedan  quedar,  son.  di seutid)s  minuciosamente
-esa  el  Consej  o  de  los  Comandantes  en  Jefe,  al
-serle  presentados  los  Planes,  sobre  los  que  final
mente  recae  la  Decisión  Suprema  por  el  Jefe

Supremo  de  la  Operación.
Los  tres  Estados  Mayores  son  paralelos,  que

‘datado  enlazados  los  tres  Organos  de  Mando  de
cada  -una  de  las  Fuerzas  por  los  Delegados.  TI

•  Consejo  delibera  y  el  Jefe  Supremo  decide.
Como  caso  particular,  los  elementos  de  -Injor

mación  de  los  tres  Estados  Mayores  se  funden.
-quedando  el  elemento  resultante  en  el  Estado
Mayor  del  Jefe  Supremo.

•  El . Jefe  Supremo  Conduce  la.  Operación;  como

‘dice  el  General  Bedell,  en  el  terreno  estratégico
y  en  el  logístico.

Pero  donde  la  competencia  profesional  vuelve
por  sus  fueros,  es  en  el  aspecto  táctico.  El

Mando  vuelve  a  tener  el  carácter  autoritario
-  tradicional,  y  cada  Comandante  en  Jefe  Condu

ce  las  Operaciones  de  sus  Fuerzas  respectivas,
con  independencia  y  responsabilidad  exclusiva,

si  bien;  claro  está,’  dentro  del  marco  del  Plan
‘Conjunto,  es  decir,  bajo  la  Unidad  Suprema  de
Conduccí6n  éstratégica.

-MODALIDAD  DE  LA  CONDUCCION  DE  LAS
OPERACJONES,  IMPUSTA  POR  LA  PROFE

SION  DEL  JEFE  SUPREMO

Hace  notar  el  General  Bedeti  la  extrañesa

producida  en  algunas  personas,  de  que  las  Fver
zas  del  Ejército  no  tuviesen  un  Comondante  en
Jefe  propio,  como  lo.  tenían  las  Fuerzas  Nava-

-les  o  del  Aire.         .
Para  desvanecer  las  dudas.  8e  ¡Imita  a  citar

:zas  palabras  del  propio  General  EIsenhower  (1).

Estas,  —sumamente  delicados  si  diecretas—
para  un  auditorio  como  el  que  tenía  el. General
.Bedell,  eran  suficientés-  para  dejar  entrever  los
verdaderos  motivos.  Sin  embargo,  para  los  que

n:o  estamos  en  las  interioridades  del  Mando  Su
premo  Aliado,  pueden  parecer  un  poco  oscuras.

Montgomery  fué  el  Jefe  del  Primer  Grupo  de
Ejércitos  que  desembarcó  y  pudo  continuar  sien
do  el  Jefe  Superior  de  Tierra  de  todos  los  Gru
pos.  a  medida  que  fuesen  desembarcando.  No  por
ello  el  General  Eiienhovser;  es  decir,  el  Jefe  Su

premo,  hubiera  dejado  de  ejercer  el  Mando  Na
val,  del  Aire  y  de  Tierra  y  la  Coordinación  es-
traté  gica  y  logística,  ues  su  designación  para
tal  ,uesto  estaba  determinada,  entre  otras,  . por
razón  del  Objetivo  Principal,

-   Montgomery  jué  «Comandante  en  Jefe  de  Tie
rras  de  un  modo  éventual.  hasta  que  desembarcó
el  Segundo  Grupo  de  Ejércitos.  El  título  jué  más
nominal  que  electivo  y  obedeció  a  razones  de  dis
creción  Política.

-  Montgomery  fué.  el  General  que  mandó  el
Primer  Grupo  de  desembarco,  porque  además
de  que  alguien  tenía  que  ser  el  primero;  Mont-.

gomery  era  inglés.
Pero  como  Eisenhower  era  el  General  esco

gido  para  la  Conducción  de  la  Operación  y
su  designación  obedecía  a  razones  de  máxima
competencia;  no  iba  a  delegar  en:  el  prciso  mo

mento  del  desembarco  la  CondWcción  directa  de
las  Operaciones,  creando  un  escalón  -interme
dio  innecesario.  .

Así,  pues,  la  razón  para  que  no  existiese  un

Jefe  del  Ejército  de  Tierra,  al  mismo  nivel  que
el  Naval  y  del  Aire  /ué  que  el  General  en  Jete
era  competente  para  la  Conducción  de  la  bata
-lla  en  Tierra,  Objetivo  Principal  de  la  Opera
ción  y  motivo  de  su  designación  y  por  lo  tanto
no  necesitaba  ni  convenia  tuviese  uta  interme
diario.               -

UN  CASO  PARTICULAR

En-  un  -campo  más  reducido  y  de  constante
aplicación,  siempre  es  la -  cuestión  de  compe

tencia  la  que  pone  de  manifiesto  las  cíificul
.tades  de  la  unidad  de  Mando.

Prescindiendo  de  las  Fuérzas  Aéréas  utilizadas
para  acciones  lejanas  y  cuyos  objetivos  y  resul
tados  a’lograr  en  los  mismos,  han  de  ser  fila
dos  por  la  Dirección  de  la  guerra,  bien  -por  ini-
cus/iva  propia  o  -a  solicitud  de  los  Jefes  Su
premos  del  Ejército,  de  la  Marina  o  cIa  la  pro-
pía  Aviación,  en  las  Zona8  estratéglaás  de  Oye-,

-  (1)  Las  palabras  aludidas  figuran.  en  la  página  9  de  este  artículo.

866 -  [Junio



NOTAS  PROFESIONALES

raciones,  tendrá  en  ‘general  la  actividad  aérea
el  senrsdo  de; Cooperación,  bien  al  Plan  del  Jefe
del  Ejército  o  al  de  las  Fuerús  Navales.

Y  es  en  este  aspecto  de  Cooperación  en  la
‘Zona  estratégica  operativa  del  Ejército  en  la

que  surge  el  problenia.
Que  el  asunto  era  espinoso,  lo  pone  bien  de

manifiesto  el  Mariscal  de  las,  R.  F.  A.  Sir  Ar
hur  T’edd.er.  El  . amsr  - propio,  el  peor  enemigo
para  su  resolución.  En  muchas  ocasiones  se  fun
cionó  como  vulgarmente  se  dice  «por  las  bue
naso,  ante  el  imperativo  de  las  circunstaslcias.

No  obstante,-  se  llegó  .a  una  solución.
El  General  Eisenhower  necesitó  manejar  las

Fuerzas  Aéreas,  como  un  arma  más  entre  las
que  tenía  a  su  disposición.  Lo  exige  no  sólo  la
unidad  de  Mando,  sino  la  completo,  constante  y
total  interdependencia  de  utilización  y  coordina
ción  de  las:  armas.

-    Lo  más  - sencillo  hubiera  sido  la  fusión  de  su
proj,io  Estado  Mayor  con  el  Estado  Mayor  de
tas  Fuerzas  Aéreas  que  necesita.  Pero  esto•  no
es  posible,  pues  no  es  que  haya  tan  Sólo  di

ferencia  de  inedia,  es  qüe  la  hay  también  de
formación  profesional.  -

Ambos  Estados  Mayore.  continuarán  siendo
distintos  y  actuando  separadamente,  pero  am
bos  tendrán  el  mismo  Jefe  para  ese  Planea
miento  y  mon  Conducción  de  las  Operaciones,  el
General  Eisenhower.

El  Jefe  .de  las  Fuerzas  Aéreas---se  desprende
del  diálogo  sostenido  con  el  Genral  Bedell  Smith
y  del  texto  de  la  intervención  del  Mariscal  del
Aire  Sir  J.  M.  -Robb—venía  a  desempeñar  el  pa
pet  de  un  Sub-Jeje  de  Estado  Mayor,  aún  cuando

recobrase  su  personalidad  en  cuanto  pudiera
afectar  a  la  dirección  técnica  de  Utilización  y
Sostenimiento  de  sus  ‘propias  Fuerzas.

Los  problemas  y  asuntos  importantes,  aque
llos  cuyo  desarrollo  o  resultados  pudiesen  afectar
al  Jefe  Supremo,  es  decir,  los  de  Conducción  o
Planeamiento  de  Operuciones.  -esos  tenia  que  lle
varlos  al  Jefe  y  al  Jefe  de  su  Estado  Mayor.  Los
demás,  los  que  surgen  diariamente,  técnicas  o
cte  Sosteninoicato,  no.

3.’—LA  RESOLIJCION  DE  PROBLEMAS
POLIT1COS

Manifiesta  el  General  Gammell  la  insuficien-,
cta  de  la  estructura  del  Estado  Mayor  America

no  para  hacer  frente  a  los  problemas  Político-Mi
litares.

Ej  Estado  Mayor  Americano  estaba  constituido,
más  o  menos,  como  todos  los  Estados  Mayores
y  su  estructura  era  la  adecuada  para  hacer

1946]       -

frente  a  todos  los  problemas  militares  que  pue  -
-  dan  presentársele  al  Jefe  de  un  Ejército.

Pero  los  problemas  de  orden  Político  están  fue.
ra  de  la- órbita  funcional  de - un  Estado  Mayor.

-  Su  resolución  es  de  la  incumbencia  del  Gobier
no,  del  Organo  competente  para  planearlos  y  re

solverlos.  -  -

El  General  in  Jefe  y  su  Estado  Mayor  tiene
en  ese  orden  dé  ideas  un  cometido  meramente
ejecutivo,  adaptando  a  la  Conducción  de  las  Ope
raciones  las  Directivas  que  de ,tipo  Político  pue
da  recibir  del  Organo  Director  de  la  Guerra,  y
consultar  todos  aquellos  casos  que  no.  sean  de

fácil  aplicación,  so  pena  de  que  esas  Operacio
.nes  puedan  perturbar  e  incluso  oponerse  a  la
Conducción  Política  de  la  Guerra.

El  desembarco  Aliado  en  Argelia  ‘ti  el  asalto
a  la  península  italiana,  crearon  al  Mando  ,Supre
mo  - de  las  Fu-erzas  Aliadas  en  el  teatro  de  Ope’
raciones:  problemas  Políticos  de  múcha  impor
tancia  y  de  solución  delicactjs.

En  todo  Mando  Supremo  Militar  de  una  Zoná
estratégica  de  Operaciones,  convergen  - siempre
y  se  enlazan  la  Conducción  Política  y  Militar
le  la  guerra,  en.  el  terreno  de  la  realidúd  prác-  -
tica.

Pero  en  el  caso  de  que  se  trata,  era  tal  la  ra

aidez.  de - sucesión  d  los  acontecimientos,  éstos
ta  delicados  y  tan  complejos,  tan  grande’  la  dis
lancia  que  separaba  al  Jefe  de  laé  Fuerzas  ¿tel
Organo  Director  de  1  guerra,  que  por  muy  acr-  -

tado  que  éste  hubiese  estado  en  la  elección  del  -
Jefe  Militar,  ra  necesario  evitar  errores  Poi
ticos  eiz  la  Conducción  militar  de  las  Opérucic
neo,  por  dos  motivos:  por  insuficiencia  natural  de

tipo  humano  y  por,  insuficiencia  en  la  doble  co
rrieúte  de  Información  y  Consultas  y  de  Orien
taciones  y  Ordenes,  que  era  rebasiuta  algunas  ve

ces  por  la.  sucesión  de  los  acontecimientos.
Ante  la  Imposibilidad  de  trasladar  el  Organo

-  Di’-cctor  ¿le  la  guerra  al  propio  teatro  de  Oye
re.ecnesy  llegar  a  la  situación  Ideal  de  un  con

t-cto  lo  más  completo  y  direéto  posible  os  el
‘Gncral  en  Jefe—al  parecer  y  según  se  d-ispr’u

de  de  la  intervención  del  General  Gammclj—ic
mofltg  el’  «‘Tice Political  anct  Inter-Service  ecrs

-  tariat»,  elemento  que  -se  añade  al  Organo  de
Mando  en  su  Secretaria  y  mediante  ‘el  cúci,  os
Consejeros  Políticos  nombrarlos,  Mr.  Macmillan  y
Mr.  Murphy,  estaban  perfectamente  al  corri-:s’te
e  informados  de  la  marcha  de  todos  las  nsu’ct’s
y  en  condiciones-  por  tanto  de  desempeñar  ru

-  esencial  cometido  de  Consejeros  Políticos  di
General  en  Jefe.

El  General  Bedeil  Smit.k  manifiesta  también,
que  al  ocuparse  Alemania,  esos  problemas  Polí
ticos  tan  complejos  y  delicados,  exigieron  la
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creación  de  una  nueva  Sección  en  el  Estado  Ma
yor,  y  a  las  cuatro  reglamentarias  se  agregó
la  G-5.

Pero  esta  vez  no  sé  citan  nuevos  Consejeros  Po
líticos,  en  cambio  se  Indica  que  los  asuntos  ob
jeto  de  la  actividad  de  esta  nueva  Sección,  lo
fueron  más  tarde  del  Gobierno  Militar  del  pais
ocupado.

En  el  primer  caso,  el  acierto  y  rapidez  exigi
da  por  la  Operación  reclamaba  ese  Consejo  y
esos  Conse jeras,  con  los  que  el  Jefe  pudiera  de
liberar  y  asesOrarse.  En  el  segundo,  no  había  Ope
raciones  que  efectuar,  el  fin  Politico  estaba  con- -
seguido.  Los  problemas  eran  más  bien  de  orden
interior  y  de  seguridad.

No  era,  pues,  que  la  estructuro  del  Estado  Ma
yor  fuera  defectuosa.

La  estructura  del  Estado  Mayor  era  la  adecua
da  para  llevar  a  cabo  sus  funciones,  función  que
es  eminentemente  táctica,  pero  cuando  se  quie
re  ampliar  ésta,  introduciendo  en  ella  activida
des  de  orden  estratégico  más  allá  de  un  cierto
límite,  el  instrumento  se  inutiliza.  La  aclividad

•  estratégica  exige  un  Organo  de  tipo  deliberativo,
•  un  Consejo.
•   En  el  primer  caso,  sin  duda  los  Consejeros  Po-

-    líticos  ejercieron  su  función  con  esa  modalidad
deliberante,  y  si  se  adscribieron  en  la  Secretaría
fué  por  ser  ésta  un  excelente  observatorio  y
voder  estar  al  tanto  de  todo.

En  el  segundo,  la  función  de  esta  Sección  G.-5
pasaría  rápidamente  al  Gobierno  Militar,  su  is
gar  más  propio,  eliminando  así  el  Estado  Mayor
ese  elemento  extraño  a  su  función.

CONCLUSION

Por  la  importancia  de  los  efectivos,  ¡a  avció
conjunta  de  Organizaciones  Militares  de  técnica
diversa  y  de  países  distintos,  el  desembarco  de
Normandía  es  la  Operación  de  las  llamadas  «an
fibias»  más  compleja  que  isa  registrado  la  His
toria.

Previamente  hubo  que  abordar  el  problema
de  la  constitución  del  Mando,  vieja  dlficul.ad
nunca  resuelta  satisfactoriamente  y  siempre  abor
dada  con  reservas  y  repugnancias.

El  Organo  del  mando  tradicional—Jefe  y  Esta-
do  Mayor_constituido  y  basado  en  la  unidad  de
competencia,  es  rbasado.

El  Consejo  al  Jefe  Supremo  no  puede  proce
der  más  que  de  los  Jetes  de  las  respectivas  Fuer
zas’  distintas  que  intervienen  en  la  Operación,
jsor  ser  ellos  los  únicos  competentes  y  ser  esa
función  propia  e  inseparable  de  los  que  tienen

sobre  si  la  responsabilidad  cte  la  Conducción
particular  de  sus  Fuerzas.

Las  funciones  del  Planeamiento  Y  Conducción
se  se paran.

Los  Estados  Mayores  no  se  pueden  fundir,  pe
ro  si  se  integran  para  constituir  el  Cuartel  Ge
neral  Integral,  denominación  feliz  de  una  estruc
tura  y  de  una  función  sintesis.

Conduce  la  Operación  en  lo  general,  un  Jefe  Su
premo  que  fué  designado  por  la  naturaleza  del  Ob
jetivo  Principal.  Y  su  Conducción  en  lo  particular
fué  ejercida•  por  los  Jefes  de  las  Fuerzas  Nava
les  y  del  Aire.

El  Jefe  Supremo,  por  ser  competente,  con
dujo  sin  Intermediario  alguno  el  conjunto  de
Ejércitos  desembarcadgs  cuando  esto  fué  nece
sario.

El  Planeamiento  jué,  pues,  de  tipo  deliberativo,
de  Consejo,  y  la  Coducciólz  autoritaria  de  Organo
normal,  de  Estado  Mayor.

Esta  jué  la  estructura  del  funcionarpiento  del
Organo  de  Mando  del  General  Eisenhower,  Orga
no  de  naturaleza  estratégica  que  pudiera  llamarse
de  primer  grado  por  ser  el  más  inmediato  al  Or
gano  normal  que.nos  es  tan  conocido.

La  tendencia  deliberativa  sería  más  acusada
en  otro  Organo  Superior,  de  función  más  extensi
va,  que  no  tuviese  que  conducir  la  Batalla,  y  así

-    deberá  ser  sin  duda  en  los  Organos  Supremos  de

Conducción  de  la  guerra,  d  naturaleza-  puramen
te  estratégica  confinante  en  lo  Politico,  donde
aparece  el  Consejo  con  funciones  esencialmente
coordinadoras  y  subordinados  a  ellos  los  Orgonos
de  Planeamiento  Conjunté.  Lo  que  podrá  ser
tratado  en  otra  ocasión.  -  -

-    MANUEL  8 ÚNICO
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EL  PORTAAVIONES  NORTEAMERICANO «MIDWAY)) SE DIRIG  AL ATLANTICO
NORTE,  A  LA  CABEZA DE  ÇN  «TASK  GROUI»,  PARA  REALIZAR  DIVERSAS

PRUEBAS  EN  REGIONES  FRIGIDAS

Un  «task  group»  ésogido,  a  la
cabeza  tl  pual  irá  el  nueyo  por
taaviones  de  45.000  toneladas
Midway. realizará  una  serie de prue
bas  en  la  región  jrígida  del  Atlán
tico  septentrional.

Tres  destructores y  un  petrolero,

adeihás  del  «Miciway, conprenderá
e  grupo  en  cuestión,  que  operará
en•  un  sector  de  unás  quinientas
mfllaS  de  diámetro,  entre  Groen
landia,  el  Labrador  y  el  Estrecho
de  Hudsen.

Las  pruebas  incluirán  el  funcio
namientO  de diversos  tipós  de  apa
ratos  en  condicioñes  atmosfériCaS
extremas.

En  su nayoria  serán  cazas  Chan
ce  Vought  «Corsair»  (F4U-4)  y
bombarderos  Curtis  «Helicliver»

(SB2O). También  se incluirán,  para
fines  de  experimentación  uno  de
losnueVOs  aviones  de la  Armadade
propulsión  por  reacción  FR-l,  y
uno  delos  nuevos  cazas  Grumann,
el  «Bearcat»  (F8F).
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Entre  los nuevos  tipos  que  se  ex
perimentarán  figura  un  helicóptero
para  salvamentos,  aeronavales,  qui
tanieves  (snowplows), para  operar
en  la  gigantesca  Cubierta  de  yueio
del  portaaviones,  y  «cestas»  unidas
a  grúas  que  se  proyectan  desde  los
destructores,  ideadas  de  manera
qüe  pueden  bajarse  para  recoger  a
un  piloto  en  las aguas  heladas.  Los•
aviadores  irán  dotados  de  nuéyos•
trajes  especiales  ideados  reciente
mente  en  un  es.fuerzo de  proteger
los  a  los  que  se  vean  obligados  a
amarar  en  aguas  frígidas.

El  Comandante  del  «task  group»
será  el  Contraalmirante  John  5.
Cassady.  División  Uno  de  Porta
aviones,  antiguo  Jefe  ayudante  de
Operaciones  Navales  para  Aire,  y
ex  Comandante  del  ramoso  porta
aviones  americano  <Saratoga».

El  Capitán  de  navío  H.  S. Duck
worth,  U.  S.  N.,  Comandante  del

«Midway»,  ha  manifestado  que  la
finalidad  de , la.  travesía  es  «probar
los  nuevós  equipos  especiales  y
también  fijar  la  conducta  de  la
nueva  clase  de  portaaviones  en  cli
ma  ártico». :Manifestó  que,  si, bien
bueña  parte  del  equipo  ha, funcio-’
nado  con  éxito  en  tierra  en  manos
del  Ejército  y  la  Armada,  la  ád’ap
tación  a  los portaaviones  es ya otro
próblema.  Añadió  que  durante  la
guerra  las  operaciones  de:  porta
aviones  se  limitaron,  casi  siempre,
a  aguas  tropicales.

El  helicóptero  lo  proporciona  el
Servicio  de  Guardacostas,  que  asi
mismo  enviará  una  dotación  de
salvamento  aeronaval  que  le  haga
funcionar.  Al.  efectuar  el  salva
mento,  el  aparato  se  mantiene  so
bre  el  piloto  cáído,  hace  descender
1hasta  él  una  escala  y  lo  toma  a
bordo.

LA  MARINA.  DE•  LOS  ESTADOS  UNYD OS  REVELA  EXPERIMENTOS
PRACTICADOS  CON  TURBINAS  [)E  GAS

La  Marina  ha  anunciado  un  pro
gram  de  desarrollo  de  las  turbi
nas  de  gas—T1anténido  hasta  ‘áho
r  en  secreto—ideado  para  dotar
en  definitiva  a  los  buques  de  gue
rra  de  una  nueva  fuente  de. ener
gía  propulsora  que  aumentará  en
muchó  su  radio  de  acción.

El  Vicealmirante  E.  W.  Milis,
U:  S.  N., Jere  ayudanté  del  DeDar
870

tamento  de  Buques,  hizo  esta  de
claración,  después  de’  hacer  fun
cionar  ante  los  representantes,  de
la  Prensa,  el  día  29  de  marzo  de
1946,  un  iñodelo  experimental  con
turbina  de  gas,  que  ha  sido  objeto
de  ensayos  en  la  Naval  Enginee
ring  Experiment  Station,  de  Anná
polis  (Maryland),  en  los  dos  años
últimos.
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El  Vicealmirante  Milis, que  en  la
•eniostración  representaba  al  Vi
cealmirante,  E.  L.  Cochrane,
U.  S.  N., Jefe  de  la  Oficina  de  Bu
ques,  manifestó:

«Duranté  los pasados  cinco  años,
la  Marina  se  ha  ocupado  de  un
programa  que,  en  definitiva,  pro
porcionará  a  aquélla  una  nueva
fuente  de  potencia  propulsora  pa
rz  los  buques.  Desde  1941 venimos
dearrollancIó  la turbina  de gas,  en
cooperación  con  muchas  casas  co
merciales.  Cedimos  nuestro  primer
contrato  a  la  Compañía  Allis
Chalmers,  de  Milwaukee  (Wiscon
sin),  para  el  modelo  experimental
que  ha  venida  ,robánciose  durante
los  dos  años  últimos.

Esta  unidad  de  turbina  de  gas
—antes  sécreta—ha  estado  funcio
nando  a  1:350 grados  Fahrenheit,
la  máxima  temperatura  sostenida
durante  iargos eríodo  de tiempo.»

Al  insistir,  en  la  índole  experi
mental  de  los  trabajos  ‘actuales,  el
Vicealmirante  Milis  apuntó  la  ne

•  cesidad  de  continuas  investigacio
nes  en  este  terreno:  «Sabemos’. que
estamos  en  el  umbral  de  una  evo
‘lución  que—cinco  o  diez  años  des-,

•  pués—se  verá  es  tan  importante
como  aquel  primer  período  en  que
la  Armada  se  ocupaba  de  estudios
que,  en  definitiva,  condujeron  a  la
introducción  de  vapor  a  presión  y
temperatura  muy  altas,  y  propul
sión  Diesel  de  gran  velocidad.  La
Marina  exige  que  su  maquinaria
propulsora  sea de absoluta  con fian
za  durante  ‘largos  lapsos  de  tiem
po,  y  que  proporcione  maniobrabi
lidad  excepcional.  Sólo  mediante

•  1946]

estudios  cóntinuos  e  intensos’  po-.
drán  alcanzarse  esos  hitos.

En  la  futuro—continuó  el  A1m’P.
rante  Milis—,  Za Marina,  prevé’  la
Introducción  de  la  urbina  dé  gas’
en  muchos  cte sus  buques  cte com—
bate.  Nuestros  experimentos,  hasta
la  fecha,  se. han  dirigido  hacia  el
:establecimiento  de  una  base  sólida
para  esta  eventualidad.»

El  modelo  experimental  de  tiir
bina  ‘de  gas,  construido  por  Allis
Chalmers  y probado  pór  la  Marina,
ha  venido  -operando  sometido  a
temperaturas  progresivamente.’ cre
cientes,  con  vistas  a  elevarla  hasta
los  1.500 grados  Fahrenheit  (rná
ximo  previsto  para  el  modelo).

Tan  detalladas  son  nuestras
pruebas  instrumentales  de  este’
nwdeló,  que  normalmente  registra
mos  2.000  lecturas  difere’zites  de
témperatura  y  presión  en  toda  la
turbina  de  gas d’urante  un  período
de  ensayo  de  siete  horas—explica
el  Caipitán  de  corbeta  C.  F.  Kott
carnp,  de  la “Reserva  Naval,  Ofi
cial  encargado  de  las  pruebas  en
la  Naval  Engineering  Experiment,.
Station.

«La  turbina’ de gas,  que  funciona
de  modo  muy  parecido  a  la  turbi—
nc  de  vapor—excepto  en  que  em
plea  aire  caliente  en  vez  de  vapor
para  el giro d’e las palas  de  las tur
binas—posee  muchas  ventajas  res—
pecto  ‘cte. la  cte  vapor—ha  de-.
clarado  Kottcamp—.  Elimina  la’
necesidad  de  instalar  calderas,
condensadores  y  complicados  ten
didos  d  vapor  en  los  buques,
y  el  cicio  d  turbina  de  gas
puede  hacerse  funcionar  a ‘tempe-
raturas  muy  superiores  al  límite
práctico  de  850 grados  Fahrenheit,,
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que  ahora  se  tienen  presentes  en
1 ¿ construcción  de  turbinas  de  va
por  para  uso a  bordo.»

«Ello  significa  que  las turbinaide
gas  pueden  proyectarse  para  que
pesen  manos,  ocupen  menos  espa
cío,  o  mantengan  eficacia  térmica
superior  a  la  de  la  turbina  de  va
por,’ auzientando  así  notablemente
el  radio  de acción  de  tos  liuques de
la’ Armada—añadió.

«El  modelo experimental  que aho
ra  actúa  a 1.350 grados Fahrenheit,
funciona  muy  por encima  del límite’
meta’úrgico  antes  establecido  de
1.300  grados  Fahrenheit  para  estos
motores.  En consecuencia,  con  este
rnodeo  experimental  nos  interna
nws  en  lo  desconócido  en  nuchos
terrenos»—sigue  diciendo  el  Capi
tán  de  corbeta  Kottcamp.

«Aunque  esta  instalación  de  tur
bina  de  gas  ha  sido  creada  como
proyecto  de la Marina,  tiene  carac
terísticas  aplicables  a  tierra  tanto
como  a la Marina»—opina  el doctor
3  T.  Rettaliata,  antiguo  ingeniero
asesor  de  turbinas  de  gas  en  la
Compañía.Allis-Chalmers  y hoy  di

rector  del  Mechanical  Engineering
Department,  en  el  Instituto  Tec
nológio  de  Illinois.

«Los  ingénieros  la consideran  co
mo  paso  muy”importante  en  el des
arróllo  de  lo  que  se  ha  llamado  el
cuarto  propulsor  principal  (“fourth
prime  mover”),  siguiendo  a  la  má
quina  de vapór., i  la  turbina  cte va
por  y  al  motor  de  combustión  in
terna—continúa  explicando  el  doc
tor  Rettaliata—.  Hace  muy  pocos
años  que ingenieros  optimistas  han
predicho  el  uso  eventual  de  insta
laciones  motrices  de  turbinas  de

‘gas  para  generar  energía  eléctrica
Con  destino  a  instalaciones  indus
triales  y  para  que’ sirva  como  fue,
za  propulsora  de  buques,  aviones  y
locomotoras.»

Las  investigaciones  y  pruebas  de
la  turbina  de gas  proséguirán  en  el
Puesto  Expefimental  de  Ingeniería
Naval,  de  Anndpolis  (Maryland).
Una  vez terminado  en  julio  el fue
yo  edificio  de  esta  institución,  se
centrará  allí  toda  la  investigación
referente  a  la  turbina  de gas  de la
Marina.
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Es  necesario  vivir  en  el  seno  de  una  corporación  para  conocer  sus vicIos
y  virtudes,  porque  el  entusiásmo  de  unos  o  la  animosidad  de  otros  puede
ocasionar  que  nos  formemos  una  idea  equivocada;  pie  no  en  balde  es  axio
mático  aquello  de  que  todo  es  según  el  color...

El  cariño  del  marino  por  su  buque  es  tal,  que  a veces  llega  a lo  inconce
bible.  Desde  el  órgullo  del  fandanguillo:  Yo  no  digo  que  mi  barca  sea  la
mejor  del  puerto...,  hasta  la  ternura  de  la  copla:  Mi  amor  y  mi  barco
es  lo  que  en  el  mundo  más  quiero,  pasando  por  las  viejas  historias  del
Capitán  que  voluntariamente  se  hunde  con  su  nave,  ha  llegado  a  los  de  tie
rra  adentro  un  concepto  lírico  y  novelesco  que  se  acerca  bastante  a  la
realidad.

Porque  el  barco  no  inspira  jamás  indiferencia,  O  se  le  ama  o  íe  le  odia.
Quizás  influya  mucho  la  gente  que  lo  tripula,  el  carácter  del  que  lo  mande,
pero  el  buque  es  como  un  ser  vito,  capaz  de  despertar  tódos  los  sentimien
tos.  Tiene  su  personalidad,  su  estilo,  su  historia.  No  hables  jamás  a  un  ma
rino  con  menosprecio  de  su  nave,  porque  lo  tomaría  óomo  nna  ofensa.

Lejos  de  tierra,  en  la  inmensidad  de  los  mares,  es  su  sostén  y  su  espe
ranza.  Por  él  recibe  su  pan,  y  en  él  se  consume  su  esfuerzo.

Dentro  de  esta  gran  hermandad  que  es  la  Marina,  se  suscjtan  a  veces
verdaderas  batallas  campales  por  si  un  buque  es  mejor  que  otro,  más  ma
rinero  o  de  más  fina  silueta.  Jamás  un  marino  nombrará’  su  barco  sin  ante
ponerle  un  adjetivo  afectuoso:  «Mi  ‘viejo  crucero»,  «mi  querido  navío»,
«mi  linda  corbeta)),  « ¡ Peste  de  barco  aquél!».

A  ini  padre  oí  contar  de  uno  de  sus  antepasados,  que  tenía  un  viejo
criado—-más  amigo  que  sirviente,  antiguo  lobo  de. mñr,  inútil  para  la  vida
adiva—que  con  harta  frecuencia  se  quedaba  abstraído  y,  con  las  . pupilas
empañadas  en  lágrimas,  decía:  «¡ Mi  pobre  Magdalena  ! »
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-       En un  principio  no  le  había  dado  importancia.  Como  era  soltero  supuso
que  aludiría  a  alguna  novia,  a  algún  ser  querido  que  hubiera  tenido  un  trá
gico  fin.  Pero  un  día,  al  vórlo  más  triste  y  meditabundo  que  de  ordinario,
tratando  de  llevarle  consúelo,  aunque  el  recuerdo  le  abriera  de  nuevo  las
heridas,  le  preguntó  quién  era,  y  entonces  le  éoutó  la  historia  de  la  fragata
«Magdalena».

Yó  os  la  relataré  a  vosotros,  no  cori  la  «fala»  que  él  lo  hizo,  sino  a  tra
vés  de  .los  técnicos  que  la  hicieroñ  llegar  a  mí.

a.
El  origen  de  su  nacimieilo  fué  una  experiencia.

•       El Rey,  nuestro  señor,  Don  Carlos  III,  tan  dado  a  las  cosas  de  mar,  des
pués  de  leer  en  el  memoridi  «que  tal  pudrición  causa  en  el  pantoque  dé
los  baxeles,  tanto  en  los  dé  ‘Y.  4W. como  en  los  marchantes,  que  debe  poner
se  remedio  a  tales  estragos)),  quiso  informarse.

La  «broma»,  como  llaman  los  zoólogos  al  pertinaz  caracolillo—quizás
por  lo  cara  que  sale  a  las  gentes  de  mar—adhiriéndose  fuertemente  a  las
superficies  mojadas—obra  viva—,  eriza  de  púas  los  fondos  de  las  embarca
ciones,  precisamente  allí  donde  más  lisas  tienen  que  ser  para  facilitar  mar
chas  y  evoluciones.

No  es  sólo  esto,  si  no  que,  en  plazo  relativamente  corto,  causa  en  lás
carénas  los  mismos  desastrosos  resultados  que  la  earcoma  en  la  parte  emer
gente—obra  muerta.

Los  procedimientos  empíricos  séguidos  para  exterTminar  la  temible  pla
ga  no  daban  el  resúltado  que  se  esperaba:  iii  varar,  quilla  al  sol,  para
que  la  luz  y  las  lluvias  cooperaran  a  los  efectos  de  las  rasquetas;  ni  fondear
en  los  ríos;  ni  someter  los  bajeles  a  la  horrible  tortura  de  las  llamas  y
humos;  ni,  por  último,  embadurnar  la  madera  con  una  mixtura  caliente
de  pez;  resma,  sebo  y  otros  betunes,  teñidos  con  tóxicos,  lograban  extirpar
el  mal  causante  de  tanta  ruina.

•       Las famosas  urcas,  a  su  regreso  de  las  Indias,  llenaban  sus  bodegas,  y
a  veces  sus  cubiertas,  con  gruesas  tosas  de  maderas  coloniales  las  cuales,
la  marca  llenando  o  al  esfuerzo  de  los  hombres,  iban  acumulando  en  el
saco  de  Caranza,  allí  donde  lluvias  y  arroyuelos,  con  pretensiones  de  río,
habían  formado  duna  fangosa.

¿Por  qué  no  atacaba  el  odiado  animalucho  aquellos  troncos?  Al  decir
de  unos,  cieno  y  agua  dulce  eran  la  mejor  vacuna  contra  el  mal;  en  opi
¡sión  de  otros,  aqucllás  maderas  cran  invulnerables.  ¿Quién  tenía  razón?

La  expectación  en  las  rías  gallcgis,  en  aqndllcís  finales  del  siglo  XVIII,
era  grandísima:  se  trataba  nada  menos  que  de  dar  una  batida  en  regla

-   a  la  temible  plaga.  5.  M.  el  Rey,  pdr  boca  de  su  Secretario  del  Despacho
de  Marina,  don  Pedro  González  de  Castcjón,  había  ordenado  la  construc
ción  en  El  Ferrol,  en  los  astilleros  emplazados  en  lo  que  fueron  tierras  de
874  •  •  •  [Junio



HISTORIAS  DE  ‘LA  MAR

laMagdalena,  de  una  fragata  en  la  que  no  se  emplearían  más  que  maderas
ultramarinas.

Así  pues,  mucho  antes  de  que  1a  técnica,  convencida  de  que  casi  todas
las  maderas  eran  vulnerables,  acordase  forrar  los  pantoqnes  con  fieltro
y  cobre—terror  de  los  barcos  de  hierro,  por  atribuirse  a  la  innovación  las
picaduras  y  érosioñes  de  sus  fondos,  de  diagnóstico  ‘mucho  más  pesimista

que  el  de  los  aquejádos  del  mal  de  la  «broma—;  mucho
se  ensayase  forrar  el  casco  con  planchas  de  cristal,  cartón  y
taba  de  atacar  la  plaga  utilizando  aquellas  maderas  que
sangrantes  pese  al  transcurso  del  tiempo.

antes  de  que
papel,  se  tra
se  mantenían

-  Un  buen  día,  del  saco  de  Caranza  comenzaron  a  salir  las  olorosas  tosas
de  jácaro,  teca,  encina,  cedro,  caoba.:.  -

Unas,  a  remolque,  iban.  surcando  el  agua,  dejando  en  ella  el  cieno-
que  las  envolvía;  otras,  arrastradas  por  las  mansas  yuntai,  abatidas  las  ca-,
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bezas  por  el  esfuerzo,  la  piel  reluéiente  por  el  fino  orballo,  aumentaban  su
corteza  en  el  fangal  del  camino.

Los  carpinteros  de  riberaS  comenzaron  a  deibastar  los  gruesos  troncos
con  hachas  y  azuelas,  luego,  ensablándolos,  tendieron  sobre  una  de  las
doce  gradas  la  quilla,  alzaron  el  airoso  tajamar,  el  robusto  codaste;  enra
maron  cuadernas,  baos,  durmientes  y  tranóaniles;  revistieron  amuradas,  y
costados  con  rica  clavazón  de  cqbre,  y,  comenzando  por  el  falso  sollado,
empernaron  los  tablones  de  sus  cubiertas.

Mientras  tanto,  en  los  talleres  iban  preparando  la  alquittanada  jarcia
firme  y  la  blanca  de  laboreo.  Los  maestros  veleros  cortaban,  cosían  y  re
lingaban  el  velamen  de  verano,  el  de  invierno  j  el  reforzado  para  çapear
los  .duros  vendavales  del  Atlántico.  -

Sucedió  al  metálico  martilleo  de  la  empernadurw  el  rítmico  repiqueteo
de  los  mallos  contra  los  hierros  dé  meter;  luego,  el  candil  fué  dejando  caer
lt  ardiente  brea  por  el  eomato  ya  aviado,  y  cuando  los  calafates,  como  final
de  su  labor,  pasaron  las  rasquetas,  quedó  la  blanea  teca  de  ‘castillo,  com
bés  y  toldilla,  como  inmaculados  pliegos  en  los  que  los  hombres  habían  de
escribir,  con  su  sangre,  acciones  heroicas.

Finalizaba  1773  cuando,  ante  una  muchedumbre  curtida  en  Lel mar  y
enamorada  de  la  silueta  de  la  nave—que  andando  ej  tiempo  había  de  dar  o
quitar  la  razón  a  los  eiitusiastas  de  la  innovación—se  retirarón  escoras  y
llaves  y,  sobre  la  ensebada  grada,  se  deslizó  arrogante,  respondiendo  con
reverencia  de  minué  a  las  caricias  del  agua,  que,  con  mimo  de  madre,  la
mecía  en  su’ seno.

,En  su  nuev,a  morada  del  Arsenal  se  armaron  las  iabrias,  colocaron  ma
chos,  calaron  cofas,  guíndaron  masteleros  y  mastelerillos,  cruzaron  vergas,
gaMas  y  juanetes,  templaron  la  jarcia  firme...

Y  la  dotaron  con  gente  de  mar  que  envergó  el  aparejo,  aferrándolo
‘como  cigarrillos.                    -

El.  sol  lució  sus  galas  para  el  primer  crucero;  una  brIsa  fresca  soplaba
del  N.  E.;  corrieron  gavieros  y  juaneteros  por  los  marchapiés  largando  el
trapo  y  salió  a  pavonearse  airosa  por  la  ría,  mostrando  por  sus  portas  la
amenaia  de  sus  treinta  .y  seis  cañones  de  avancarga.

¡ Qué  bella  era  la  frag&ta  y  qué  marinera!  Largadas  alas  y  rastreras
más  que  navegar,  volaba.

No  la  bautizaron  con  el  nombre  de  «Magdalena»  por  el  lugar  en  que
náció,  sino,  porque  como  a  ella,  esperaban  que  el  Señor  la  distinguiríá
con  su  divina  protección.

Corría  el  mes  de  enero  de  1809  cuando  las  tropas  vIctoriosas  del  Ma
riscal  Soult  se  adueñaron  del  Arsenal,  impidiendo  que  el  ejército  auxiliar
inglés,  perseguido  hasta  La  Coruña,  donde  reembarcó,  perdiendo  la  vida
el  General  Moore,  incendiaran  el  vasto  establecimiento.  -  -
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Capitularon  las  autoridades  de  la  Plaza.  La  Junta  Central,  con  severo
criterio,  estimé  vergonzoso  el  reconocimiento  del  Rey  José  sin  extremar
la  defensa  y  la  entrega  de  los  dieciséis  bajeles—entre  los  que  estaba  la
«Magdalena»—sin  que  se  hubiera  hecho  diligencia  para  salvar  más  que
una  cañonera  que  zozobró  con  los  patriotas  que  abandonaron  la  Plaza
antes  de  la  rendición.  -

Envió  Napoleón,  desde  Francia,  un  Contralmirante  con  Oficiales  y
marinería  con  la  intención  de  llevarse  los  buques,  para  de  este  modo  au
mentar  la  flota  bélica  de  su  país,  —seguía  con  la  obsesión  de  ser una  hora
dueño  del  mar  para  abatir  el  orgullo  inglés—,  pero  intervino  Mazarredo,  y
las  naves  quedaron  en  España  y  para  España.

Tres  meses  después  evacuaba  el  invasor.  Escaño  dispuso  el  apresto  de
las  embarcaciones,  al  que  cooperó  eficazmente  la  Escuadra  inglesa  1aci-
litando  maestranza  y  material,  y  a  mediados  de  agosto  salían  para  Cádiz.

Eran  dieciséis  entre  navíos;  fragatas,  urcas,  corbetas  y  bergantines.
Los  que  estaban  enramados  en  gradas  fueron  destruídos.  En  la  dársena
sólo  quedaron  algunos  cascos  viejos  e  inútiles.  Sé  vaciaron  los  almacenes
de  cuantos  pertrechos  contenían.  Todos  los  hombres  aptos,  que  no  habían
dejado  sus  hogares  para  formar  en  las  partidas  que  hostilizaban  al  ené
migo,  embarcaron.  El  Arsenal  quedó  silencioso  y  yermo.

Pero  la  «Magdalena»  no  se  fué  porque  alguien  tenía  que  defender  las
costas  hogareñas,  y  ella  fué  elegida.

Sin  embargo,  barajando  las  bajuras  lusitanas  fué  a  ((la  tacita  de  plata))
a  busea  auxiliós  para  los  patriotas  que,  a  sangre  y  fuego,  combatían  a  los
intrusos,  y  regresó  con  su  preciosa  carga.

El  Mariscal  de  Campo  don  Mariano  Renovales  organizó  una  expedfción
con  el  fin  de  inquietar  al  enemigo  diseminado  en  el  Norte.  El  14 de  octubre
de  1810  salían  de  La  Coruña,  al  mando  del  Capitán  de  Navío  don  Joaquín
Zaraúz,  la  «Magdalena»,  el  bergantín  «Palomo»,  de  18  cañones,  la  goleta
corsaria  «Insurgente  Roncalesa»,  una  balandra  inglesa  del  Comodoro  Mens
y  20  transportes,  a  cuyas  fuerzas  se  unieron  en  Ribadeo  la  goleta  ((Liniers»,
los  cañoneros  «Corzo»,  Estrago»,  «Gorrión»  y  «Sorpresa»  y  15  transpor
tes  más.

El  convoy  arribé,  sin  novedad,  a  Gijón.  Las  fuerzas  de  desembarco,  re
forzadas  con  la  Infantería  de  Marina,  la  Briga.da  de  Artillería  del  mismo
Cuerpo  y  algunas  fuçrzas  inglesas,  total,  mil  y  pico  de  hombres,  atacaron
la  plaza,  secundados  por  las  fuerzas  de  Porlier  y  Castañón,  oéupándola
mientras  los  franceses  se  retiraban  por  el  camino  de  Oviedo.  Pero  ante  el

refuerzo  del  General  Bonnet,  cien  veces  superior,  hubo  que  evacuarla  re
embarcando  las  fuerzas.

-  El  hado  adverso  quiso  ensañarse  y  se ensañé  con  la  desventurada  flotilla.
Apenas  había  fondeado  en  la  concha  de  Santoña,  éuando  recalé  la  galer.

na,  teniendo  los  buques  mayores  que  picar  cables  y  hacerse  a  la  mar,  per.
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diéndose  totalmente  los  cañoneros,  cuyas  dotaciones  recogió  la  Escuadra.
Malograda  la  expedición,  el  29  de  octubre  alcanzaron  el  puerto  de  It!

vero  la  «Magdalena»,  el  «Palomo»  y  dos  transportes.
Cinco  días  después  de  la  arribada  sé  recrudeció  el  temporal.  La  «Mag

dales»  se  fué  contra  la  fragata  inglesa  «Narcisas»,  allí  fondeada  de  arri
bada.  Con  no  pocos  esfuerzos  lograron  los  ingleses  zafarse  picando  palos  -

y  jarcia,  consiguiendo  la  española  haóerse  a  la  mar.
Zarandeada  la  «Magdalena»,  en  capa  corrida  en  medio  de  aquella  fu

ríosa  vaga  de  mar,  como  leño  a  merced  de  las  hirvientes  olas,.  que  al  reven
tar  en  cascada  de  espuma  anegaban  las  cubiertas,  sin  que  imbornales  y  fa
lucheras  fueran  suficientes  para  desahogarla.

Abatía  la  fragata,.  haciendo  más  angustiosa  la  situación,  porque,  natu

-  ralmente,  a  medida  que  disminuía  el  fondo  se  arbolaba  más  la  mar.
Se  rizaban  los  recios  velachos  de  capa,  restallando  las  relingas  en  los

penoles  como  látigos  que  quisieran  defender-  la  víctima  de  las  furias  al
-  tiempo  que  la  engalanaban  con  extrañas  oriflamas  y  gallardetes  para  sus

-    honras  fúnebres.  -

-       Los imponentes  bandazos  hicieron  venir  guarda  abajá  al  mastelero  ma
yor,  arrastrañ-do  consigo  una  maraña  de  jareia  firme  y  de  labor  que  a  duras

•     penas  se  pudo  picar  para  desprenderse  del  estorbo.  El  palo  macho,  floja
la  obencadura,  era  un  peligro  inminente  que  desapareció  picándolo  por  la  fo-

•    gonadura,  pero  al  caer  sobre  la  banda  arrastró  la  batayola,  arrancando
pedazos  de  la  regala  y  barraganetes,  aflojando  las  costuras  de  la  tablazón,
lo  que  produjo  innumerables  vías  de  agua.  -

Crecía  ésta  por  momentos  en  la  bodega  y  casi  llegaba  a  la  batería,  a  pesar
de  haber  arrojado  al  mar  tádos  los  pesos  factibles.  Extenuados  los  hom
bres  en  el  duro  trabajo  de  la  bomba  real,  en  la  que  turnaban  sin  distinción

-     de  clases  ni  categorías,  de  Capitán  a  paj,  el  nivel  de  agua,  sangre  y  sudor
subía  amenazador  presagiando  el  triste  fin  de  la  desventurada  fragata.

A  las  estridencias  de  los  elementos  se  unía  la  barahunda  de  órdenes,
ayes  de  dolor,  crujir  de  maderas,  chasquidos  de  la  jarcia.  - -

-      Y sin  embargo,  en  medio  del  caos  nadie  se  ocupaba  de  sí  mismo,  dando
ejemplo  de  esa  generosidad  marinera  tan  tradicionalmente  ensalzada.

-      Desgraciadamente  llegó  el  momento  en  que  no  quedaba  más  que  enco
-     mendárse  a  la  Providencia.  El  destrozado  casco,  restos  de  aquella  fragata

-   .  coñstruída  con  tanto  desvelo  y  en  la  que  se  pusieron  tantas  ésperinzas,  impul
sada  por  mar  y  viento  fué  a  estrçllarse  en  la  playa  de  Cobas,  donde  pere
cieron,  arrastrados  por  la  resacw  y  dispersados  sus  restos,  los  Capitanes  de
Navío  don  Joaquín  Zaráúz  y  don  Blas  Salcedo,  24  oficiales,  la  Brigada  de
Artiltería,  las•  dotaciones  r  guarniciones  de  los  cañoneros  y  de  la  fragata.
Sólo  ocho  hombres  se  salvarán.  ¡ Tres  sobrevivieron  a  sus  heridas!

El  «Palomó»  se  perdió  en  la  playti  de  Sacido;  pero,  más  afortunados,  se
salvarán  su  Cotnandante,  el  Teniente  de  Fragata  don  Diego  Quevedo,  con
poco  más  de  veinte  hombres.  -
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Cuando  se  salvó  del  naufragio  tenía  dieciocho  años  y  no  dejó  su  profe
sión,  porque,  se  preguntaba,  ¿para  ipié  otra  cosa  puedo  servir?  Tenía  que
continuar  en  el  mar  y  cpntinuó  por  mucho  tiempo.

Formó  parte  de  la  expedición  de  Morillo  a  bordo  del  navió  ((San Pedro
de  Alcántara»  y  fué  uno  de  los  valientes  que  más  ayudó  al  Teniente  de
Navío  don  Fernando  Lizarza,  cuando,  ardiendo  el  buque  en  las  costas  de
Cumaná,  intentó  hundirlo.

Navegó  por  los  mares  de  América  y  las  Antillas  en  el  bergantín  ((Hér
cules»,  corbeta  «Záfiro»  y  goleta  «Cóndor»,  distinguiéndose  en  cuantas
acciones  tomó  parte.

Fué  de  Sevilla  a  Bonanza  en  el  ((Fernando  el  Católico»,  el  primer
buque  español  de  vapor.

Hizo  la  campaña  de  Filipinas,  dobló  Hornos  y  Buena  Esperanza.  Habla
ba  con  respeto  de  sus  comandantes;  con  entusiasmo,  de  sus  buques;  con
nostalgia,  de  sus  viajes;  pero  cuando  se  quedaba  abstraído,  siempre  repetía:
¡  Mi  pobre  «Magdalena»!

Y  cuando  dejó  este  mundo  se  fué  éontento  porque  ella  le  esperaba  en
el  otro.

JUAN  IGNACIO  NUÑEZ
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Rfranero                 2.412
De  un  manuscrito  del  siglo  xvi

copiarnos  este  refrán:
Señor  soy  de  nao,  y  capitán

della,  y  allá  voy  y  acá  vengo.
No  inserto  en  el  Re/ranero  de

Gella  y  que  recuerda  un  tanto  al
que  expresa:

O  •mariñeiro  ten  vida  cl’anxel,  o
ventoo  leva  e  o  vento  o  trae.
19461

«Curiosidades  que  da.i  las  escituras
-  antiguas,  Cuando  hay  paciencia  parc

leerlas,  Cue  es  menester  no  poca.»
Oazrz  DE  ZÚÑIGA,  Anales  de  3evi-

Ca,  lib.  2,  pág.  90.

<(Pues  con  esvelado  estudio  acatad
las  cosas  pasadas  por  ordenanza  de las
presentes  e  providencia  de  las  veni
deras,  que  quien  las  cosas  pasadas
no  mira  la  vida  pierde  y  el  que  en
las  venideras  no  provee  entra  en  to
das  como  no  sablo.s

DIEGO  DE  VALERA,  Tratado  de  Pro
videncia  contra  Fortuna,  1462.

Toponimia                2.413
Apenas  establecida  la  carrera

de  Indias  merodearon  tantos  pi
ratas  por  el  cabo  ae  San  Vicente,
en  espera  de  flotas  y  naos  sueltas,
que  se  le  llamó  el  cabo de  las Sor
presas.
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Periódico

2.416
La  Osa  Mayor  se  llamaba  tam

bién.  Siete  Luces  o  Septeni  Trio
n.es,  de donde  provienela  voz ser
tentrion.

Fleet  in  beeing           2.4171

Es  lección  histórica  la  del  iii-
mirante  inglés  Torrington,  el  que
exigía  en  invierno  que  se  refor
zara  su  Escuadra,  en  lo  que  no  le

2.415  atendía  el  Gobierno  inglés,  di
ciéndole  en  tono  de  zumba  que  no
tuviera  cuidado,  que  tendría  bas
tantes  fuerzas  para  afrontar  a  los
franceses;  a  lo  que  Torrington
contestó:  Sefior:  Yo  conozco  mi
oficio  y  sacare  el  mejor  partido
posible  de  lo  que  tengo;  pero  os
ruego  que  recordéis  que  no  es  cul

[Junio

Escuadra                 2.414    Norte
Por  1880 circuló  esta  lámina  de

nuestra  Escuadra,  en  la  que  apa
recen:  1, la  Sagunto;  2, la  Numan
cia;  3, el Jorge  Juan;  4, la  Aragón;

5,  el Ebro;  6, la  Victoria;  7, la  Ara—
piles,  y 8, el Duque de Tetuán  (mo
nitor).

La  Marina  chilena  tuvo  uno,
editado  a  bordo;  se  imprimió,  su
cesivamente,  en  los  buques  Es
meralda,  Amazonas,  Cachapoal  y
Copiapó.

El  primer  número  salió  en
31-1-1891,  y  el  último  apéndice,
16-111  del  mismo  año.



MISCELANEA

pa  mía  si  la  Escuadra  no  es  mds
fuerte.  Confieso  que  tengo  miedo
ahora  en  invierno,  mientra  el  pe
ligro  tiene  remedio;  pero  vos  ten
dréLs  miedo  en. verano,  cuando  la
ocasión  del  remedio  haya  pasado:

Revelación                2.419
Cuando  Colón  llegó  a  la  Vega

Real  (Haití)  gobernaba  un  cacique
llamado  Guarionex,  que  le  favore
ció  mucho,  aunque  luego  anduvo
comprometido  en  la  conjuración
de  lO  siguayos.

Un  dios  familiar,  o  semi,  de  su
padre  le  reveló  a  éste,  tras  de cier
to  ayuno  de  seis  días,  de  discipli
ns  e  incienso  a  los  ídolos,  que
vendrían  unos  hombres  barbudos
vestidos  y  que  de  un  solo  golpe
podrían  partir  en  dos  a  un  seme
jante,  que  destruirían  los  semis  y
se  enseñorearían  del  pais.
1946]

Medalla                  2.420
En  25-IV-1863  se  creó  una  me

dalla  de  aplicación  para  la  Escue
la  de  Condestables,  para  premiar
la  de-los  alumnos.

Madera                   2.421
Mostramos  las  secciones  de  las

maderas  labradas  por  sus  cuatro
cantos  o  aserradas,  que  recibían
los  siguientes  nombes,  respecti

51VJ  6aIVJ  ilililí
Madre Vi9a Cuartón

_____________               Hojilla

1  i]L.._       ____
T  blón      Tablaentera     Aoerradia     Tres en bou

Alrag,a

3.  Cuarton,  de  3  a  6  pulgadas;
todas  en  cuadro.

De  éstas  se  derivabait:

Heráldica  marinera        2.418

Las  armas  insertas  en  este  mes
son  las  de  los  linajes  de  Larras
puru,  Egües  y  Beaumont  y  Vall
se ca.

Larraspuru Egües  y  Beaumont Valiseca

vamente,  en  los  arsenales:
1.  Madre,  ce  más  de  12  pul

gadas.
2.  Viga,  de  6a  12  pulgadas;  y
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4.   Tablón;  5.  Tabla  entera;  6.
Aserradiza;  7  Tres  en  hoja;  su
mitad;  8.  Hojilla,  y  9.  Alfagia.

Santander                2.422
Jo  que  fué  después  muelle  de

Albareda  en  la  bella  capital  mon
tañesa,  presentaba  este’  aspecto

Un  viaje  al  mes
A  principios  del  año  1919 acor

dó  el  Gobierno  devolver  a  sus  paí
ses  de  origen  cerca  de  cuatrocien
tos  extranjeros’  (rusos,  turcos  y
polacos  en  su  mayoría),  cuya  per
manencia  en  el  territorio  español
e  estimaba  nociva,  disponiendo
que  un  vapor  .e  la  Compañía
Trasatlántica  fuera  el  encargado
de  su  repatriációfl.

En  efecto,  se  ordenó  que  el  Ma
nuel  Calvo  (5.000  toneladas),  habi
litado  como  transporte  de  guerra,
llevase  a  cabo  un  viaje  a  Odessa,
embarcando  la  correspondiente
guarnición  militar,  compuesta  por
fuerzas  de  marinería  del  acoraza
do  Alfonso  XiiI,  al  mando’ del  te
niente  de  navío  don  Hermenegil
do  Franco  y  Salgado-Araujo.

El  Manuel  Calvo  salió  de  Bar
celona  en  la  madrugada  del  21. de
marzo;  el  22  llegó  a  Tolón,  y  allí
estuvo  hasta  el  25, en  que  recibió
de  las  autoridades  de  Marina  fran
cesas  las  instrucciones  necesarias
para.  sortear  los  campos  de  minas
fondeados  en  su  camino  a  Cons
tantinopla  y  ál  Mar Negro.

Cumplimentando  aquéllas  con
[Junio

a

fi

por  ‘1860;  en  fa  bahía,  berganti
res-goletas,  goletas,  fragatas  y
un  solo buque  de  vapor,  de  ruedas
y,  por  cierto,  con  cuatro  chime
neas.

Era  Capitán  del  trasatlántico
don  Manuel  Morales;  y  desembar
cado  por  enfermo  el  primer  Ofi
cial,  don  Melitón  Cardona,  a  cuyo
cárgo  corrió  la  habilitación  del bu
que  para  dicho  viaje,  quedó  inte
grada  su  oficialidad  en  la  forma
que  aparece  en  la  otográfía  ad

2.423  junta.
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el  máximo  cuidado,  pasó  fuera
del  radio  de  15 _millas  de  Cabo
Corso  (Córcega)—estaba  prohibido
el  paso  por  las  Bocas  de  Bonifacio,
por  el  Estrecho  de Mesina,  de  no
che,  y  por  el  S.  •e  Sicilia—,  y  si
guió  la  derrota  marcada  sin  nove
dad,  pero  a  pesar  de  ello, en  la  no
che  del  29,  a  las  veintidós  veinte
horas,  demorando  el  raro  de Punta
Ponente,  de  la  isla  de  Tenedos,
cinco  millas  al  E.  verdadero,  cho
có  el  trasatlántico  con  una  mina
submarina  allí  fondeada.

El  segundo  oficial,  don  José  Ca
peil,  refirió  así  el  accidente  en  la
Prensa  de  entonces:

«No  hay  palabras  para  describir
aquellos  segundos  de  ensordecedo
ra  explosión,  de  ruidos  infernaie3
en  que  el  barco  se  estremecía  y
elevaba  en  movimiento  asensio
nal  para  abatir  luego  la  proa  ins
tantáneamente  inundada.  Jamás
olvidaré  aquellos  gemidos  de  ago
nía,  aquel  crujir  de  los  hierros
violentamente  separados  c3i  cas
co.  Todo  contribuía  a  que  nues
tros  oídos  creyesen  escuchar  rut-
dos  infernales  y  nuestros  ojos, ate
rrados,  creyesen  ver  en  los  caina
rotes  una  tumba...

Salgo  del mío y,  andando  a  tien
tas,  tropiezo  en  todas  partes  con
la  gente  que  huye  y  corre  despa
vorida;  unos  lloran,  otros  maldi
cen  y  todos  gritan.  La  posición  del
barco  es  tal,  que  se  hunde  por  la
proa;  llego  al  puente,  bajo  a  proa
para  examinar  el  sitio  del  choque,
y  unas  veces  tropezando,  otras  ca
yendo,  pues  la  cubierta  está  llena
de  obstáculos  arrojados  por  la  ex
plosión  de  la  bodega,  consigo  aso
marme  a  la  escotilla  núm.  1, abier

ta  por  haber  volado  los  cuarteles,
y  la  yeo  llena  de  agua;  se  oyen
gritos  de  heridos  que  piden  auxi
lío.  Examino  la  bodega  núm.  3,  y
no  hay  agua,  el  mamparo  de  sec
.ción  aguanta  la  inyasión  de  agua
en  el  resto  del  barco;  las  máqui
nas  están  intactas;  vuelvo  a  la
número  1  y  el  agua  sigue  igual,
está  al  nivel  del  mar,  el barco  flo
ta.  ¡Estamos  salvados! . -.

Al  ver  que  el  barco  flota  y  que
hay  posibilidad  de  salvarlo  y  de
salvarnos,  se  da  la  voz  de:  ¡Cal
ma!  ¡Calma! . -.  Se  recomienda  a
gritos  la  serenidad:  «No es  nada»,
se  dice...  «jEl  barco  flota!...  ¡Se
renidad’Por  Dios,  ¡ serenidad!  »

Palabras  inútiles,  gritos  y  voces
de  mando  que  se  las  lleva  el  vien
to...  El  terror  es  indescriptible.
La  maniobra  de  echar  los  bates
fuera  por  los  tripulantes  se  hace
pobo  menos  que  impósible;  algu
nos  presos  se  lanzan  sobre  ellos,
abriéndose  paso  con, la  navaja  en
la  mano.  Momentos  hay  que  ten-  -

gc  que  amenazar  con  mi  hacha
para  ser  obedecido;  mas  todo  en
vano,  la  gente  se  atropella  en  los
botes,  nadie  hace  caso,  nadie  es
cucha  las  voces  que  damos  asegu
rando  que  no  hay  peligro,  que  no
se  arrie  ningún  bote..

Con  mucho  esfuerzo  se  con%igue
poner  uno  fuera  de  los  pescantes,
y  al  momeñto  es  asaltado;  se  con
funden  allí  en  revuelto  montón
hombres,  mujeres  y  niños;  los
pescantes  no.  pueden  con  tanto
peso,  se  doblan;  las, tiras  se  rom
pen  o  las  cortan,  y  mis  ojos  con
templan  la  horrible  visión  de  ver
caer  al  mar  el  bote  con  estrépito
y  allá,  en  revuelta  confusión,  un
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racimo  de  carne  humana  entrela
•   zada,  dando  gritos  de  d.olor y  des-
•  esperación:  «Que  nos  hunclitnos

¡ Que nos  ahogamos!»
Se  kgra  sacar  otro  bote,  Se arría

una  tira,  ¡uedando  sujetado  por
la  otra;  con  la  inclinación  vertical
que  toma,  los  ocupantes  ruedan

•   amontonados  al  mar;  se  doblá  el
pescanté,  con  el  esfuerzo  se  rompe
el  cáncano  firme,  tumba  el  bote
cayendo  quilla  al  sol,  cubriendo
aquellas  caras  congestioñadas  y
aquellos  brazos  levantados...  An
gustiosa  visión  que  hoy  todavía
me  tortura  y  me  aturde¡Qué
caras  se  pagan  las  indisciplinas  y
las  desobediencias! ...  Había  hasta
quienes  se  tiraban  al  mar  sin  bote,
sin  salvavidas,  sin  nada;  creían
que  los  engafi-aban,  que  el  barco
se  hundía  y  ellos  querían  salvar-
se...  ¡Infelices!

Tras  grandes  esfuérzos.  y  que
dando  completamente  afónicos  de
tanto  repetir:  ¡Calma!,  después  de

•   luchar  a  brazo  partido  para  impo
nernos,  se  -consigue  poner  fin  a
tanta  locura.  Al  cabo,  se  obedece,
renace  la  disciplina,  la  gente  con
fía  y  conseguimos  con  orden  po
ner  todos  los  botes  que  quedan  en
condiciones  de  salvamento,  si  lle
ga  el  caso  desgraciado  de  tener
qúe  ‘abandonar  el  buque.  A la  me
diá  hora  todo  el  mundo  calla  y
ocupa  su  puesto,  pero  el  barco  se
aguanta  y  en  todos  los pechos  re
nace  la  esperanza.  La  sirena  ras
ga  el  aire  con  sus  agudos  silbidos;
de  cuando  en  éuando  un  cohete  es
lanzado  al  espacio  demandando
auxilio,  pues  la  T.  S.  H.  no  fun
ciona  porque  las  vibraciones  del
buque  han  roto  la  antena,  y  la  os-

curidad  reinante  no  permite  re
paraná.  Hay que  esperar  el  día.  ¡Y
son  las  once  y  media  de  la. noche
solamente!,...

Entretanto  se  sacan  los  heridos
por  la  explosión,  y  son  atendidos
por  los  médicos;  el  entrepuente  es
una  sangrienta  confusión  de  ca
dáveres,  hierros,  maderas,  cuerpos

El  Manuel  Calvo  después  del  accidente.  A  su
costado,  el  destructor  inglés  que  acudió  en  su
auxilio  y  que  se  hundió  al  dia’  siguiente  por
choque  con  otra  mina,  pereciendo  toda  su  do

tación.

mutilados;  veo  un  cuerpo  humano
con  la  cabeza  cortada  a  cercén  y
arrojada  a  bastante  distancia’  del
tronco;  más  allá  trozos  de  plan-
cha  ensangrentados,  y  en  sus  bor
des  retorcidos,  porciones  de  carne
humana,  de  mandíbula,  de  intes
tinos...  y no  hay  más  remedio  que
revolver,  que  buscar,  que  1vantar
los  escombros  para  asegurarnos
que  no  queda  ya  ningún  herido
con  vida.

No  hay  que  decir  lo  que  tardó
en.  pasar  aquella  noche  oscura  y
lluviosa.  Paramos  las  máquinas  al
ver  que  el  barco  flotaba,  pues  de
esta  manera  evitábamos  presiones
en  el  mamparo,  y  por  otra  parte,

1”’
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era  muy  diXícil gobernar,  ya  que
las  hélices  y  el  timón,  con  la  mcli
nación  del  buque  debían  salir  mu
cho  del  agua.

Por  fin,  amanece,  se  compone -la
antena,  se  pide  auxilio  con  la  te
legrafía  stn  hilos  y  responde  un
buque  de  guerra  inglés  diciendo
que  viene  a  marcha  forzada;  A  las
ocho  de  la  mañana  atraca  a  nues
tro  costado,  dando  su  Comandante
sólo  cinco  minutos  para  embarcar

-   y  abandonar  nuestro  buque;  se  re
chaza  el  abandono  y  embarcan  en

•  el  destroyer  todos  los  pasajeros  y
varios  tripulantes.  Pedimos  que
nos  remolque  a  un  sitio  cualquie
ra,  el  más  próximó donde  podamos
esperar  auxilio  a  otros  vapores,  y

-   el  Comandante  inglés  dice  que  es
una  temeridad  pernanecer  en  el
barco,  ya  que  estanos  metidos  en
un  campo  de  minas  y  que  es  muy
fácil  que  antes  de  salir  óhoqtternos

•  con  otra.  A  pesaF  de  eso  no  que
remos  abandonar  nuestro  buque;
el  destroyer  se  ya,  y  nosotros  con
nuestras  máquinas,  tras  grandes
esfuerzos,  ya  que  apenas  gobierna
el  buque,  conseguimos  salir  del
cuadrilátero  minado  y  aguardar
otros  auxilios  en  mar  libre,  al  Sur
de  la  isla  Tenédos.  Por  la  tarde,
aumenta  el  agua  en  la  bodega  nú
mero  2,  y  se  acuerda  embarrancar
para  impedir  que  el  buque  se  vaya
a  pique;  a- las  cinco  de la- tarde  lo
efectuamos  en  la  costa,  bahía  de
Kuyery  (Asia  Menor),  unas  12 mi
llas  al  Sur  de  los  Dardanelos.  Es
tuvimos  dos  diás  embarrancados,
otros  dos  navegando  a  remolque
de  ‘cuatro  vapores,  y,  por  fin,  el
día  3 de  abril,  por  la  tarde,  llega
inos  a  Constantinopla.»
1946]

151  víctimas,  entre  ellas  ocho
marineros  de  la  dotación  del  aco
razado  Alfonso  XIII  y  26 tripulan
tes  del  buque----personal de  máqui
nas  y  cocina  principalmente—,
costó  aquel  accidente,  y  milagro
fué  que  se  salvara  el  vapor,  que
resultó  con  un  boquete  de  unos  50
metros  cuadrados  de  superficie  en
el  costado  de  estribor,  de  forma
casi  rectangular,  y  10  metros  de
largo  por cinco  de ancho.  Las  plan
chas  quedaron  retorcidas  y  dobla
das  por  sus  lados,  las  cuadernas
rotas  y  dobladas,  de  manera  que
el  agujero  quedó  limpio  por  com
pleto.

«Algunos  trozos  de  plancha,  de
bao  y  cuaderna  fueron  lanzados  a
manera  de  proyectiles  en  todas  di
recciones  y  agujerearon  el  costado
de  babor  por  tres  lados  distintos.
Desapareció  la  mitad  de  la  cubier
ta  del  sollado,  partiendo  en  dos  la
boca  de  escotilla;  y  la  galeota,  de
un  peso  aproximadá  de  500  kilos,
fué  lanzada  en  la  cubierta  a  una
distancia  de  ocho  metros.  La  cu
bierta  del  entrepuente,  que  era  de
hierro,  fué  agujereada  por  más  de
veinte  sitios  distintos.  De  la  esco
tilla  hacia  proa,  el  buque  estaba
completamente  acribillado,  la  cu
bierta  princfpal  ligeramente  le-

-  vantada  y  algunos  baos  como  si
los  hubieran  cortado  a  cuchillo.  Al
remover  los  escombros  en  el  di
que,  aparecieron  varios  cadáveres
enterrados  en  el  lastre  de  arena;
estaban,  tan  ‘horriblémente  muti
lados,  que  ué  imposible  identifi
carlos.»

El  destructor  que  acudió  en  au
xilio  del  Manuel  Calvo, voló  al  día
siguiente  por  choque  contra  otra
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mina,  pereciendo  toda  su  tripula
ción.

Museo  Naval

J.  Lt.

2.424

En  1844 se  inauguró  este. Museo
en  la  llamada  Casa  del  Platero,
junto  al  arco  de  la  plaza  de  la  Ar
mería  y  próximo  a  la  desaparecida
iglesia  de  Nuestra  Señora  de  la
Almudena.

La  plaza  de  la  Armería  se  re
formÓ  y  la  piqueta  dió  al  traste

cia  en  nuestra  Armada  siglo  y
cuartó.

Reproducimos  el  primer  sello  de
lacre  que  usó  el  Departamento  de

Ç_  

con  el  arco  y  con  la  casa  citados;
en  la  presente  vista  panorámica,
de  1862, se  puede  apreciar  bien  el
emplazamiento  primitivo  de  aquel
Museo.

Amadeo  1                 2.426

El  Duque  de  Aosta,  que  fué  por

2  425    pocos años  Rey  de  España,  serviaen  la  Marina  italiana,  como  Al
mirante,  cuan4o  fué  llamado  por
las  Cortes  españolas.

Curioso  y  raro  por  demás  es

Cartagena,
de  1829.

tornado  de  un  escrito

Sello
.3

Los  sellos  de  lacre,  como  los
membretes  impresos  del  papel  de
oficio,  apenas  tienen  de  existen
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acercarse  a  un  lugar  del  río  en
donde  hubiese  trabajando  lavan
deras,  en  donde  llegaría  a  produ
cirse  una  verdadera  niebla  de  es
puma.

Laureados                2.428

Filipinas,  1896.—E1 10  de  no
viembre  avanzaba  por  el  camino
de  Binacayan  a  Cavite  Viejo  una
columna  compuesta  del  Primer
Batallón  delPrimer  Regimiento  de
Infantería  de  Marina,  Primer  Ba
tallón  del  Regimiento  de  Infante
ría  de  Joló,  núm.  73,  y  algunos
hombres  de  Artillería  e  Ingenie
ros.

Roto  el  fuego  por  la  Infantería
de  Marina  contra  tres  fuertes
atrincheramientos  que  ocupaban
los  insurrectos  y  generalizado  el
combate,  pronto  cayeron  las  pri
meras  víctimas:  el  Teniente  Coo
nel  dón  Marcelino  Muñoz,  heridoS

2.427  y  el  Comandante  Baturone;  muer

ruedas  de  to,  ambos,  de  Marina.  El  médico
hizo  pen-  primero  de  la  Armada,  afecto  al
pasaría  al  Batallón,  don  Miguel  Peña  y  Gál

vez,  se  aercó  espontánea  y  volun
tariamente  hasta  las  lineas  Piás
próximas  al  enemigo,  atendiendo
solícito  a  los heridos  e improvisan
do  los  posibles  medios  de  evacua

•ción.
Un  jefe,  un  oficial  y  21  de  tropa

muertos,  y  tres  jefes,  11 oficiales y
81  de  tropa  heridos  fué  el  trágico
balance  de  aquella  accIón,  entre
ellos  el  Alférez  Borrajo,  muerto,  y
el  Capitán  Sevillano,  de  Infante
ría  de  Marina,  herido,  casi  al
final  de  la  cual  y cuando  quedaban
ya  pocos  éombatientes  en  dispcsi

este  retrato  en  que  viste  el  uni
forme  de  la  Armada.

Vapores

La  adopción  de  las
paletas  en  los  vapores
sar  al  dibujante  lo  que

(•  •.s-’

_j
-  _)   _;)
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ción  de  defenderse,  salieron  los
insurreçtos  4e  sus  posiciones  con
ánimo  de  apoderarse  de  los  heri
dos,  momentos  difíciles  en  que  el
citado  médico—herido  también—,
animando  a  los  soldados  que  le  ro.
deaban  y  haciendo  fuego  con  su
revólver,  consiguió  rechazar  el ata
que,  salvando  así  a  los heridos,  que
pudieron  ser  retirados  más  tarde.

-  La  conducta  del  médico  peña
fué  premiada  con  la  Cruz  de  San
Fernando  de  primera  clase.

En  el  mismo  combate  obtuvo
también  igual  preciada  condecora
ción  el  capellán  segundo  de  la  Ar
mada  y  de  aquel  Batallón  de  In
antería  de  Marina  don  Esteban
Porquers  Orga,  quien  se  condujo
áon  el  mayor  arrojo  y  bizarría,  y
que,  a  pesar  de haber  resultado  he
rido,  prestó  en  la  línea  más  avan
zada  los  auxilios  de  su  sagrado
ministerió,  ayudando  a  los  médi
cos  Peña  y  Gil  (del  Ejército)  en  la
cura  de  heridos  y  transportando  a
hombros  algunos  de  ellos  hasta
ponerlos  a  cubierto  de  los  dispa
ros  del  enemigo.

Un  salvamento  en  1830

J.  LL.

Excmo.  Sr.:  Por conducto  extra
iudicial  llegó  a  mi  noticia  que  el
alfórez  de  navío  D.  Francisco  Ar
mero  y  Fernández  de  Peñaranda
había  ejecutado  en  2  de  lebrero
del  año  anterior  (1830) una  acción
en  que  manifestó  sus  elevados  ras
gos  de  humanidad  y  bizarría,  poco
o  nunca  vistos,  salvando  la  vida
a  un  marinero  que fité  arrojado vio
lentamente  al  mar.

Previne  al  Comandante  del  ber
gantín  «Guadalete»  me  detallase
tan  extraordinaria  ocurrencia,  y
lo  verificó  manifestando:  Que  ha
llán.dose  al ‘O. cte Cabo  de  San  Vi-

cente,  con  viento  duro  y  chubasco-
-       so del  NO., acompañado  de  gruesa

mar,  fué  arrojado  a  ella  el  gaviero
2.429     mayor Jaime  Mons  por  el  empuje

cte  la coz  del  mastelero  de  juanéte,
en  la  maniobra  que  se  hacía  para
echarlos  abajo,  y  aunque  se  trató
de  tirarle  un  cuartel  de  escotilla
amarrado  con  un  cabo  de  mani
obra  para  que  hiciese  el  uso  de
guindola,  la  gruesa  mar  sotaven
teó  el  buque  e  higo  infructuoso
aque,l  recurso.

Man,do al  instante  echar  al agua
el  segundo  bote,  aunque  dudaba
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del  buen  éxito  de  esta  maniobra
por  ser  muy  gruesa  y  elevada  la
mar,  y  no  bien  llegó al  agua,  aun
que  con  alguna  avería  por  haber
chocado  con  la  lancha  al  suspen
derlo,  cuando  al  instante  se  pre
cipitó  a  él  denodadamente  el  ex
presado  Oficial  Armero,  y  tan  no
ble  decisión  fué  seguida  por  el  ca
bo  cíe fluir  José  María- López  y  los
marineros  Juan  Pele grí, Juan  Simó
y  Jaime  Miralles.

El  bote  hacía  agua  a  la  sazón  y
la  mar  oponía  obstáculos  insupe
rables  a su  manejo,  pero nacía arre-’
dró  a aquellos valieñtes.  A  los ocho
o  diez  minutos  se  perdió  de  vista
el  bote  desde  las  crucetas,  y  mani
obrando  en su  b’’isca, tuvo  a  las dos
horas,  la  inexplicable  satisfacción
de  encontrarlo  por  el  través,  ane
gado  hasta  los  bancos,  con  la  do
ble  alegría  de  que  hubieran  sal
vado  al  gaviero, que  conducían  óon
el  cuartel  que  le  había  sostenido.

Al  trasladarme  el Mayor  General
esta  comunicación  observa  que- el
denodado  arrojo  del  Oficial  Arme
ro  es  tanto  mayor  cuanto  que  mi
rada  la  imposibilidad  de qüe  el se

gundo  bote  pudiere  navegar  en  la
mar,  tan  elevada  y  borrascosa, no
le  detuvo  el  tal  inminente  peligro
cte  que  fuesen  ‘todos  víctimas  an
tes  de  conseguir  la  salvación  del
gaviero,  y  despreciando  su vida  dió
el  ejemplo  de  las  virtudes  más
apreciables  de  su  grandeza  de  es
píritu,  bizarría  con  exceso  y  amor
decidido  por  sus  semejantes.

Observa  también  que  lejos  de
vocif  erar Armero  esta  proeza, guar
dó  silencio,  manifestando  así  que
no  ambicionaba  más  premio  que
las  pruebas  de  grátitud  que  le  tri

butaba  su  libertado,  cuya  modestia
da  más  brillo  a  su  hercicidad,  y  á
fin  de  que  no  quede  oscurecida  la
temerarici  empresa  del  Oficial  Ar-  -

mero  y  demás  individuos  que  le
siguieron,  es  de  parecer  el  expre
sado  Mayor- se  le  pudiera  premiar
con  la  Cruz  de  Marina,  re’comen
dándole  para  sus  ascnsos,  y  el  que
sirva  por  una  campaña  entera  de
mar  con  la  anotación  - a  todos  en
su  asiento  de  esta  gracia  con  el
lema  de  «Por arrojado y  vciliente»,
a  los - marineros  citados,  cuyo  pre
mio,  obtenido  sin  m’ediar  preten-  -

sión  alguna,  será  un  fuerte-estí
mulo  para  que  se  repitan  tan  hu
manas  como  valientes  decisiones.

Lo  que  tengo  el  honor  de  tras
la&ir  a  y.  E.  conforme  en  un  todo
con  la  opinión  del  referido  Mayor
General,  a  fin  de  que  V.  E:,  si  lo
tiene  a  bien,  se  sirva  dar  cuenta
al  Rey  Nuestro  Señor  por si se  dig
nase  conceder  a  Armero  y  a-  los
demás  que  le - acompañaron  en  la
acción  bizarra  que  se  dice,  las gra
cias  para  que  se  les  propone.  D’ -

etc—Madrid,  4  de  agosto  de  1831.
Excmo.  Sr.—El  Director  General
de  la  Armada.—Conde  de  Sal-azar
(rubricado).—Excelentjsimo  señor
Ministro  de  Marina.»

J.  LL.

Un  «cartapaciero»          2.430 -  -

-   Fallecido  el  ilustre  historiador
de  -  nuestra  Marina,  don  Martín
Fernández  de  Navarrete,  en  Ma- -

drid,  el  8 de  octubre  de1884,  en  la-
calle  de  Valverde  núní.  22—casa  -

-  que  ocupó  la  Real  Academia  Espa
flola—,  cuéntase  que  fué  muy  es-
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Acaecimientos

ra  ‘hacer,  corno  agregado,  su  pri
mér  viaje  de  prácticas.

Salió  el  buque  de  Barcelona  un•
anochecer,  y  al  poco  rato  desapa
reció  nuestro  hombre,  al  que  ya
no  se  le  volvió  a  ver  hasta  el  día
siguiente  a  la  hora  de  almorzar.

Requerido  por  el  primer  oficial
para  que  explicara  su  proceder  y
mostrase  su  Diario,  leyó  éSte  con
asombro  las  únicas  cinco  líneas
que  lo ilustraban  y  que  con  amplia
letra  llenaban  por  entero  la  hoja
destinada  a  Acaecimientos:  -

«A  las  18,40,
El  viento  ruge,  la  mar  brama,
El  capitán  por  el  puente  se  pasea,
Un  servidor  se  marea
Y  se introdu.e  en’ la  cama.’»

-                J.LL.

Modas  del  mal  detir       2.432
Contra  lo  que  se  cree,  flota  tie

ne  un  sentido  comercial  o  mer
cante,  y  así,  está  bien  decir  la  flota
de  la  Transmediterránea  o de  Iba
rra.  Al  conjunto  de  unidades  de
guerra  siempre  se  denominó  es
cuadra  o armada,  que -es lo  que  los
ingleses  denominan  en  general
fleet,  que  a  su  vez hemo  tradu.ci
do  demasiado  ligeramente  por  flo
ta.  Admiral  of  the  Flee,t,  no  es  Al
mirante  de  la  Flota,  sino  Almiran

j.  LL.    te de  la  Armada,  o  más  castiza
mente,  Almirante  Mayor.

Por  lo  demás,  hasta  hace  no

2  431    muchos años,  y  siempre  lo  dijimosantes  de  la  Gran  Guerra  de  1914,

General  o  Almirante  de  la  Escua
dra,  como hasta  1868 Jefe  de’ Es
cuadra,  era  empleo  equivalente  al
hoy  Vicealmirante.

caso  el  número  de  los  concurren
tes  a  su  entierro.

Alguien  hubo  que  se  l’amentó de
esta  indiferencia  pública  respecto
a  tan  insigne  escritor,  jefe  de  la

Armada  y  académico,  y  afirmase
que  atajó  sus  reflexiones  un  cons
picuo  personaje  político  y  capitán
valeroso,  por  mar  y  tierra,  excla
mando:

—  Y  quién  era  don  Martín  Fer
nández  de  Navarrete?  1 Un  carta
paciero!

¡Así  suelen  maltratar  a  los  sa
bios  los  que  están  muy  lejos  de
serlo!

Cuéntase  que  allá  a  principios
de  siglo  embarcó  en  uno  de  los
vapores  de  la  . Compañía  Trasat
lántica  un  alumno  dé Náutica,  pa-
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La,  voz  flota  en  esta  acepción
constituye  un  neologismo  intole
abIe,  aunque  no  tanto  comó  el
horrendo  de  ejército  de  mar,  que
ra  se  nos ha  colado  en  un  reciente
reglamento.

Flotas  cte Indias  eran  cada  uno
de  los  grupos,  o  convoyes,  de  bu
ques  marchantes  que,  conducidos
por  tan  sólo dos  naves  de  guerra
—capitana,  en  vanguardia,  y  al
miranta,-  cubriendo  la  retaguar
dia—,  con  algún  que  otro  patache
o  aviso  como batidor  o  explorador,
iban  o  venían  en  conserva.

Las  fuerzas  navales  que  espera
ban  o  despedían  a  las  flotas  y  en
algunas  ocasiones  las  acompaña
ban  en  toda  su  derrota,  se  decían
armadas,  porque  eran  exclusiva
mente  miLitares.  Así  hubo  flotas
de  Nueva  España,  de  Tierra  Firme
y  de  la  Mar  del  Sur,  que  eran  las
que  traficaban,  :Pe0  las  de  escolta
fueron  siempre  armadas,  de  Bar
lovento,  de  la  Guarda  de  la  Carre
ra  o de  Galeones,  y  del  Mar  Océa
no,  compuesta  a  su  :vez  ésta  de
escuadras  como  las ‘de  Cantabria,
Guipúzcoa,  Portugal  y  Galicia.

La  voz  armada  jamás  se  aplicó
a  las  galeras,  sino  para,  expresar
una  gran  reunión  o  armamento
de  ellas—tal  que  la  Armada  de  la
Santa  Liga,  por  1571—, pues-  las

ordinarias  se  decían  escuadras, sin
denominación  fraccionaria,  aunque
sí  la  teníansus  generales,  4ue eran
los  cuatralvos  y  dozalvos.

Por  todo  ello, y en puridad,  cuan
do  decimos  nuestra  flota,  nuestra
armada  .y  nuestra  marina,  aunque
no  queramos,  aludimos,  respecti
vamente,  ‘a la  totalidad  de  nues

tros  buques  mercantes,  de  nues
tros  buques  de  guerra  y  del  con
junto  de  ambos.

Si  queremos  referirnos  tan  sólo
a  los  buques  de  combate  o  a  una
parte  orgánica  de  los  de  guerra,
deberemos  decir  o  escribir  escua
dra;  flota  de  guerra,  según  lo  di
cho,  hará  entender  que  nos  que
remos  referir  a  los  transportes  y
demás  buques  auxiliares  (hospita
‘les,  barcazas,  carboneros,  plane-
ros,  etc)  de  la  Marina  militar.

Se  comienza  ya   tratar  de  por
taaviones  de  flota,  que  está  mal
dicho,  pues,  el  concepto  dee  pre
ferir  el  de  armada,  jara  los  gran
des  y  el  de  escuadra  para  los  me
nores.

Prosiguiendo  el  hilo,  debemos
desechar  la  voz  pesado,  que  co
mienza  asimismo  a  desplazar  a  la
de  porte  en  su  doble  acepción  de
potencia  artillera  y  de  desplaza
miento  o  tamaño.

Las  denominaciones  de  pesado
y  de  ligero  para  los  cruceros  son
absurdas;  ligero  envuelve  a  su  vez
un  concepto  de veloz, y  así  el  cru
cero  «más pesado»  puede  ser  tam
bién  el  «más  ligero»,  aunque  es  el
menos  liviano.  Y,  por  otra  parte,
¿no  es  un  tanto  disparatado  deno
minar  ligero—poco  pesado—al
crucero  que,  aunque  menor  que  el,
tipo  «Wáshington»,  pese, por  ejem
plo,  8.000 toneladas?

Para  nosótros,  los  cruceros  de-
debían  seguir  denominándose  aco
razados  o  de  combate,  y—al  igual
que  la  artillería,  que  se  quie
ra  o  no  toda  ella ‘  es  «pesada»—
grandes,  medianos  y  - pequeños;
para  aquellos  destacados  entre  los
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demás  por  la  característica  de  su
gran  velocidad  emplearíamos  la
calificación  de  ligeros  o  la  ya  cas-:
tiza  de  rápidos.

*  *  *

Tornando  a  la  flota,  bien  sabe
rnos  que• la  Real  Academia  acepta
para  ella  la  acepción  militar  que
hemos  rechazado  al  comienzo  de
esta  «miscelánea»,  y  que  efectiva
mente  se  usó con  ella  por  los  años
ya  remotos  de  la  Edad  Media,  tál
que  en  la  crónica  de  D.  Pero  Niño,
pero  el  siglo  xiv  quedó  muy  lejos
y.  el  glorioso  xvi  matizó  perfecta
mente  e1 vocablo  haciéndolo  más
preciso,  ciertamente  una  de  las
rotundas  características  de  nues
tra  maravillosa  parla  marinera,
mas  ni  es  la  única  voz mal  défini
da,  ni  sería  la  única  que  aquella
docta  y  comprensiva  corporación
modificase  su  definicfón.

Hace  50  años
(junio,  1896)

*  Don  Manuel  Montero  Rapallo
trató  sobre  Proporcionalidad  de
fuerzas,  comentahdo  la  marina  de
guerra  japonesa;  y  en  una  nota
afirmó  haber  sido  él  quien  por  vez
primera  publicó  un  tratado  de  Es
trategia  naval.

-     *  En  Telémetros,  don  Jacobo
Tozón  resumió  la  óonferencia  y
teoría  que  sobre  estos  novísimos
instrumentos  presentaron  los  Inge
nieros  Barz  y Stroud.

*  Presupuesto  de Marina  de  Ale
mania  y  Francia.

*  La  Marina  en  el Parlamento  en
Inglaterra.  y  Alemania.

*  Las  velocidades  en  la  navega
ción  de  vapor,  comentarios  y  cró

nica  por  haberse  alcanzado  por  en
tonces  los  35 nudos  por  el  torpede
ro  ruso  Sokol.

*  Aplicaóión  de  la electricidad  en;
los  buques  de  guerra.

*  El  Cap.  de  Navia  A.  T.  Mahan
U.  S. N.;  relaciones  entre  el  bloqueo
y  la  estrategia  naval,  por  el  T.  de
N.  ¡.  Carranza.

*  La  Escuela Superior  de Guerra,.
por  Montero  y  Rapallo.

Efemérides  del  mes  de  junio.

1-1841.—-Se suicidó  en  Cádiz,  el
T.  Gral.  don  Pedro  de  Valencia.

2-1688.—Combate  de  Tourville  y
Papachino,  por  1cuestión  de  eti
queta.

7-Í640.—Muere  en  La  Coruña
don  Antonio  de  Oquendo.

14-1808.—Rendición  de  la  escua
dra  de  Rosilly  a  la  de  Apodaca,  en
Cádiz.

15-1’732.-—Sale de  Alicante  la  ex
pedición  del  Duque  de  Montemar
contra  Argel, con la  Armada  de don
Francisco  Cornejo.

17-1543.—Blasco de  Garay  reali
za  las  pruebas  del. Santísma  Tri
nidad,  en  presencia  del  Empera
dor;  la  nao  se  movió por  medio  de
un  aparato,  cuya  parte  principal
era  una  gran  caldera  llena  de  agua.
hirViendo.

18-1856.—Fallece en San  Feman-

3-1442.--—Toma de  Nápoles -  por
Alfonso  V de Aragón.

5-1284.—Roger  de  Launa  vence
en  Miseno  a  .a  escuadra  francesa.

6-1762.—Comienza  el  •ataque  in—
glés  a  La Habana,  cuya  heroica  de-

2  433    fensa inmortalizó  a  los  Capitanesde  Navío Velasco y González-Basse

court.
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do  el  sabio,  don  Saturnino  Mon
tojo.

21-1380.—El Almirante  de  Casti
ha  Sánchez  de  Tovar  subió  con  su
Armada  por  el  Támesis  incendian
do  cuanto  encontró  a  su  paso.

23-1287.—Victoria  de  Launa  en
Sorrento  contra  los  franceses.

28-1784.—Sale  de  Cartagena  la
Escuadra  de  Barceló  para  bombar
dear  Argel.

30-1741.—Vuela  por’ un  rayo  en
La  Habana’ el  navío  Invencible.

Don  José  M.  de  Heras  y  Dones
teve  (1830-1896), C. ‘Alrn.;  ingresó
en  1845, por  méritos  de  guerra  ob
tuvo  los  empleos  de  Capitán  y  Co
ronel;  entre  otros  buques  mandó  la
Victoria  y  la  Numancia,  así  como
la  Escuadra.  Tuvo  ilustración  poco.
común  y  su  gran  facilidad  de  pa
labra  le  hizo  un  orador  elocuente.

Don  Emilio  Soler  y  Werle  (1836-
1896), Cap, de  N. de  1.a;  iñgresó  en
1850  y  asistió  a  las  campañas  de
Méjico,  del  Pacifico  y  del  Norte,  y
a  la  defensa  de  la  Carraca  (1873).
Tuvo  tres  graduaciones  por  méri
tos  de guerra.  Su  último  mando  fué
la.  Gerona.

Don  Pablo  Pérez-Séoane  y. Chico
(1830-1896);  Ing.  Inspector  de  1.a.
ingresó  en  1859.

Do  ‘Fco.  Martínez  y  Maceda,
(1848-1896),  Ing.  Jefe  de  1.a;  in
gresó  en  1869.

D.  Fco.  Suardíaz  y Valdés,  (1870-
1896)  Alférez  de  Navío;  ingresó
en  1887.

Varias  noticias.
*  Mr.  de  Ropps  ideó  un  alvavi

das  neumático  que  se  inflaba  au

tomáticamente;  además  se  encen
día  una  luz de fósfuro  de calcio.

*  Se  ensayó  en  ‘Nueya  York  el
eofono,  aparato  para  hallar  la  de-
mora  de  otro  buque  que  se  acerca,’
a  base de  un  hidrófono  giratorio.

*  Le  Normand  comenzó  a  em
plear  aluminio  en  los torpederos.

*  Parecía  que  los  ens’ayo  de
combustible  líquido  en  algunos  bu
ques  alemanes  y  norteamericanos
habían  dado  resultado.

*  Se  botó  al  agua  el  destructor
inglés  Des perate,  de  27  nudos.

Destinos  del  mes.
T.  de  N.  1.a, Rafael  Moreno  de

Guerra,  Comand.  de  •a  Estación
Naval  de  Pollok.

C.  N.  Antonio  Eulate,  Comd.  del
arsenal  de La  Habana.

T.  N.  Victoriano  Suances,  Co
mandante  del Condor.

‘T.  N.  1.  Ignacio  Fdez.  Flórez,  2.°
Com.  de  Marina  de  Alicante.
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Ascienden  a  A.  e  N.  los  Gua
dias  Marinas  Antonio  Batalla  y Ma
nuel  Rodríguez  Bárcena.

A.  N. Manuel  GarciaDíaz,  al  Fe
rrol.

Hace  25  años
(junio,  1921)

*  El  sumergible  en  las  futuras
guerras,  por  E.  Normand.

*  Continó  el  sistema  Alexan

cierson  para  racliotele grafía  y  radio
telefonía,  por  el  T.  N.  A. Espinosa
de  los  Monteros.

*  Características  de  proyecto

res.  Descripción  del  Sperry;  por  el
T.  N.  Rotaeche.

*  Estudio  sobre  la  organización

de  la  Marina  Mercante,  por  el  C.
de  C. Ochoa.

Notas  profesionales.

Alemania.  —  Utilización
 de  algúnos  elementos  de
 la  Marina  militar.

*  La  armada  alemana  de la  post
guerra.

*  Los  tipos  de  submarinos.

España.—.Acciófl  de  la  dotación
del  Laya  en-Sidi-Dris,  en la  que  al
A.  N. Pérez  de  Guzmán  se  le  con-
cedió  la  Medalla  Militar  y  fué  pro
puesto  para  la  Laureada  el  A.  N.
Lazaga,  que  falleció  al  poco.

Realizó  sus  pruebas  el  acora
zado  Jaime  1.

*  El  médico  mayor  Suárez  Za-

fl,-      Francia. —  ¿El  avión
IIImatará  al  acorazado?
liii itt VtUII  *  Los  proyectiles  de  la

Marina.

  Inglaterra.  —  Se  absol
vió  al  Comandante  del
crucero  Drake  por  su  co

lisión  éon  el  Mendip  Range.
Reforma  del  Repulse.

*  Sobre  los  partes  de  Jutlandia.
*  Los  dominios  en  la  futura  po

lítica  naval  inglesa.
*  Los  nuevos  acorazados.
*  El  finado  Almirante  Wilson.
*  Combustible  líquido.

Miscelánea.
*  Señalamientos  de  icebergs.

*

Acto  cíe compañerismo,  fué  el  ce
lebrado  el  domingo  26-V,  en  el  Ho
tel  Inglés,  para  ofrecer  un  homena
je  al  entonces  C.  de  F.  Salas,  Co
mandante  del  La ya,  por  su  brillan
te  actuación  en  la  campaña  de Ma
rruecos.

Necrología.

Comisario  José  Mellado
1921),  ingresó  en  1888.

mora  obtuvo  el  premio  Roel,  de  la
Soc.  Española  de  Higiene.

1Ti   Estados  Unidos.—Heiio
_____  para  la  aerostación.

*  Cañones  antiaéreos.
*  El  problema  del  canal  de  Ni-

2.434    caragua

(1872-
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En  una  conferencia  sobre  la  mi
na  magnética,  dada  recientemente
por  el  Doctor  C.  F.  Goodeve,  que
ha  sido  nombrado  «Knight  Bache
or»  en  el  New Year  Honburs,  por
los  servicios  prestados  en  guerra,

‘•explicó  los  métodos  usados  en  la
protección  d& barcos.  El  magnetis
mo  de un  barco  debe  reducjrse  por
debajo  del  valor  crítico  de  50  mi
ligauses.  Esta  neutralización  del
campo  magnético  fué  lograda  arro
liando  cables  en  torno  del  buque  y
haciendo  circular  Una corriente  de
modo  que  el  campo  hiagnético  re
sultante  quedase  en  oposición, con
el  del  buque.

El  Doctor  Goodeve trató  de  otros
dos  métodos  de neutralizar  el cam
1946]

po  magnético.  Los  franceses,  al
principio  de la  guerra,  utilizaron  el
primero,  arrollando  gigantescos  ca
bles  alrededor  del  barco,  que  por
fracciones  de  segundo  recibían
enormes  corrientes  eléétricas.  Este
método  tenía  solamente  una  apli
cación  limitada  debido  a  su  gran
coste  y  a  que  el  campo  magnético
de  compensación  era  finalmente
eliminado  del  barco.  En  el  segun
do  método,  un. solo cable suspendi
do  mediante  maromas  en  posición
horizontal,  o  bien  por  debajo  del
buque,  se hace  rozar  con sus  costa
dos,  levantándolo,  y  la  elevadá  co
rriente  que  circula  por  el  cable  le
hace  adherirse,  por  efecto  magné
tico;  a  las planchas  de  acero,  .pro
duciendo  así  la  suficiente  fuerza
magnética  necesaria  para  la  pro
tección  del  buque.

Este  método  era  bastante  rápido,
pudiéndose  efectuar  en  buques  ne
queños  en  pocas  horas,  en  tanto
que  en  los  buques  mayores  se  eni
pleaba  medio  día.  Durante  la  trá

897

Minas  magnéticas,

(S12ipbuilczing and Shipping  Record.
Febrero  1946.)
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El  crucero  de  9.100  toneladas
Vinciictive,  anteriormente  dencmi
nado  Cavendish,  será  en breve des
guazado  en  Blyth.  Este  crucero  Íué
botado  haçe  veintiocho  años.

**  *

El  más  viejo  destructor  de  la
Marina  Real  Británica,  Scout,  sevi
próximañleflte  desguazado,  después
de  su  estancia  durante  siete  años
en  el Lejano  Oriente. FÜé construído
en  1917, por  «John  Brown &  Com
pány,  en  Clydebank.

(Sevilla.  Escuela  de  Estudios  His
panoarnericaflos  de  la  Universi
dad.  1945. 40,  187 págs.. y  lámi
nas.).
La  bibliografía  marítima  ha  ile

nadó  cumplidamente  uno  de  sus
vacíos  con  este  documentadísimO

•    libro, que  no  tiene  precedentes  sino
en  uno de  los capítulos  del  inefable
Norte  cte  la  Contratación  (Sevi
lla,  16  ...),  ya  que  la  llamada  His
toria  del  comercio,  con  las’ Indias,
Barcelona,  1917,  de  Artiñano,  no

colmó  el  título  demasiado  ambicio
so  de  la  portada,  como  era  de  es
perar  al  considerar  que  se  escribió
sin  haber  pisado  el  autor  el  Archi
vo  de  Indias.

Lo  contrario  sucede  a  la  obra  de
Céspedes,  en  la  que  están  volcados
materialmente  sinjín  de  legajos
eficazmente  papeleteados,  por  lo
que  sus  notas  contienen,  además,
numerosos  datos  y  pistas  seguras
para  el  investigador  que  desee  es
tudiar  materias  conexas  éon  esta
exacción  particularísima,  especie

-  de  tributo  del  que  no  escapó  ni  el
Estado  mismo.

La  avería’  o  habería—y  nosotros
preferimos  esta  ortografía  —,fué
una  carga  creada  para  suragar  el
gasto  de  creación  y  sostenimiento,
de  medios  eficaces  antipiráticos,  y
gravaba  los productos  del tráfico de
Indias,  arbitrio  harto  más  eficaz
por  profiláctico  que  el  seguro  ma
rítimo.
‘La  historia  de la  haberla  está  li

gada  a  la  de  la  flota  de  Galeones
de  la  Guarda  de  la  Carrera  de  In
djas,  y,  por  tanto,  ‘aun fuera  de  la
curiosidad  desde  el  punto  de  vista
mercantil,  interesa  al  marino  este
libro  que  contiene  no  pocas  nove
dades  •que  escaparon  a  nuestros
tratadistas  clásicos;  una  de  ellas
es  una  cronología  de  las  flotas  con
nómina  de  sus  Generales,  que,  Si
bien  es  algo  confusa  de  exposición,
es  la  más  completa  que  conocemos,
casi  todas  e11a’ extraídas  de  cierta
relaéión  de  la  sección  de  mss.  de
nuestra  Biblioteca  Iacional,  ya  que
abarca  desde  la  de  1521, del  Gene
ral  Pedro  Manrique;  hasta  la  de
1776,  de don  Antonio  de  Ulloa.

Comprende  la  obra  la  calificación
-      [Junio

gica  evacuaéión  de
en  cuatro  días  s
cuatrocientos  barcos.

Dunquerqu’,
neutralizaron

(Shipbuilding  and  Shipping  Recorci.
Febrero  1946.)

CÉSPEDES  DEL  CASTILLO,  GUILLER
MO.—La  avería  en  el  Comércio  de
Indias.
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jurídica  del  «impuesto»,  su. origen
histórico,  corno  la  evolución  de  su
porcentaje,  los  peligros  exteriores
del  comercio  indiano,  la  modalidad
de  los asientos  de  ella, su  inversión
y  mecanismo  administrativo,  su
crítica  y  la  política  que  la  gobernó.

Además  de  la  cronología  citada,
los  apéndices  ilustran  al  por menor
la  evolución  del  porcentaje,  y  re
producen  uno  de  los  asientos  de
ella.

No  faltan  los debidos índices  ono
mástico  y  de  materias,  y  entre  las
láminas  interesan  especialmente
los  gráficos  de  las  derrotas  de
aquella  llamada  Carrera  de  In
dias»,  lugai  preferido  durante  si-
glos  dé los  espumadores  de  la  mar,
cuyos  éxitos,  sin  embargo,  no  fue
ron  tantos  en plna  mar  como vul
garmente  se  cree,  merced  a la  pro
tección  que se  éreó  con  el  producto
de  esta  exacción  que,  andando  el
tiempo,  daría  lugar  en  las  dos  úl
timas  grandes  guerras  mundiales  a
esos  convoyes y  escoltas  de  la  con
serva,  cuyo precedente  son,  rdspec
tivamente,  las  flotas  de  Indias  y  la
de  la  Guarda,  también  llamada  de
la  Haberla.

Preferirnos,  en  contra  del  autor,
como  marinos,  esta  forma  que
traen  bastantes  documentos  y  que
adoptaron  Veitia, Solórzano  y Alse
do,  entre  muchos,  como  derivada
de  habere,  que no  la  de avería  que
tanto  se  presta  a  a  confusión.

Interesante  por  demás  y  nuevo
resulta  este  libro  de. Céspedes  del
Castillo,  y tan  bien  investigado  que
no  es  extraño  que  su  autor,  por  te
ner  más  de  medio  camino  reéorri
do,  prepare  el  remate  que  de  con
suno  lleva  en  sí  el  tema,  con  una
1946]

historia  de  las  Flotas  de Indias,- en
verdad  aún  inédito  como monogra
fía.

Cuente  de antemano  el  autor,  co
mo  el  instituto  ene  lo  alienta,  con
nuestra  felicitación  y hasta,  si pre
ciso  fuere,  con  nuestra  entusiasta
ayuda.

J.  G. T.   flffl1JJj
(Información  Comercial  Española.

Marzo  145.)
Tras  la  romántica  estampa  mari

nera  de su portada,  esta  Revista, ór
gano  oficial
de  la  Direc
clón  General
de  Comercio.
y  Política.
Arancelaria,
del  Ministe
rio  de  In
dustria  y
Co m e re  jo,
publica  co
mo  artículo
de  fondo’ dos
interesantes
trabajos  de. la  Redacción,  titulados
«La  Marina  Mercante  Española»,
original  de  Fueñtes  Irurozqui,  en
español  e inglés,  y «La pesca én Es
paña»,  de  Sierra  Rustarazo,  en  es
pañol  y  francés,  con  profusión  de
fotografías,  grabados  y  dibujos  in
tercalados  en  el  texto.

Artículos  documentados  con  ci
‘fras  y  nombres  de  buques  y  peces,
que  pregonarán,  no  sólo en España,
sino,  y  muy  principalmente,  fuera.
de  ella,  lo  que  es  y  será  nuestra
Marina  Mercante.  y nuestra  riqueza
esqu  era.           __________

RDELAC.I.   ___
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Películas  publicitarias.

(Shipbuüding  ana Shipping  Recorá.
Febrero  1946.)

La  Misión  Comercial  de  Navieros
Británicos  (British  Shipbuilding
Trade  Mission)  que  marchó  recien
temente  á  Sudamérica  lleva  consi
gr  unas  vefrLte películas  que  ilus
tran  la  construcción  de  los  dife
rentes  tipos  de  barcos  construídos
en  la  Gran  Bretaña.

Botaduras  en  Escocia.

(Shipbuilding  aná Shipping  Record.
Febrero  1946.)

Durante  el  mes  de  enero  se  han’
botado  al  ‘agua  cuatro  barcos  en
los  astilleros  escoceses,  todos  en  la
costa  oriental.

El  mayor  de  ellos  fué  el  Sse
chuen,  barco  de carga  y  pasaje,  de
2.800  toneladas,  para  la  China  Na
vigation  Co.  Ltd.

Lbs  dos botados  en  el  Forth  fue
ron  el  Chessington,  de  1.750 tone
ladas,  construído  para  la  Wands
worUi  &  District  Gas  Company,
con  un  motor  de  1.100 h.  p.  de Ait
chison  Blair,  Ltd.  Clydebank;  y  el
Einpire  Tecison,  construído  por  la
Grangemouth  Dockyard  Co.  Ltd,
con  motor  diesel  de  640 b.  h.  p.
construído  por  Brjtish  Polar  Engi
nes,  Ltd.  Este  último  ha  sido cons
truído  para  el  Ministerio  de Trans
portes  de  Guerra.

En  Aberdeen,  Alexander  Hall  &

Co.  Ltd.  botó  el  remolcador  Empi
re  Raymoná,  de  223 toneladas,  con
motor  de  850 h.  p. -construído  por
el  Almirantazgo  (Sección  M. S.).

Por  las  cifras  del Lloyd se ve que
durante  1945 los astilleros  de Aber
deen  botaron  16 barcos  COn  11.441
toneladas;  los de  Glasgow,  58 bar
cos,  con  152.268 toneladas;  el  asti
llero  de  Greenock,  17  barcos,  con
103.061  toneladas;  el  astillero  de
Dundee,  cuatro  barcos,  con  36.735
toneladas,  y  el  astillero  de  Leith,
15  barcos,  con 44.030 toneladas.

W.  J.  JENKIS.—COflStTUCCiOfl  de  Ca
noas  durante  la  guerra,  en  las  is
las  Marshall.

(The  American  Neptune.  En.  1946.)

En  febrero  de  1944, los  Estados
Unidos  atacaron  la  base  japonesa
del  atolón  de Eniwetok,  el  más  oc
cidental  de las  Marshall.  En las dos
islas  que  lo  componen,  Eniwetok  y
Ergüebi,  se  encontraban,  algunos
nativos.  Al  empezar  el  asalto,  el
jefe  japonés  de Enguebi  dió permi
so  para  que  los  cincuenta  y  ocho
indígenas  que  allí  se  encontraban
pasasen  a  nado  y  vadeando  por  el
arrecife  hasta  otra  de  las  islas,  ba
jo  la  dirección  de  su  jefe,  Abra
ham.  En  Eniwetok,  los  japoneses
retuvieron  prisioneros  ‘a los nativos
hasta  que  veinte  de  ellos  fueron
muertos,  cuando  al  fin se le  permi
tió  a  su  jefe,  Johannes,  qtie  eva
cuas,e  su  gente  a  la  isla  Parry.  Por
rara  coincidencia,  este  grupo  tam
bién  estaba  constituído  por  cin
cuenta  y  ocho  indígenas.  Cuando
terminó  el  asalto,  los  americanos
reunieron  ambos  grupos  y los  tras
ladaron  a  la  isla Aoinon. Los únicos
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habitantes  que  allí  enóontraron
fueron  una  pareja  de  cerdos.  Los
indígenas  tuvieron  que  alimentar-’
se  con  cocos  y  hasta  construyeron
dos  poblados  con Su correspondien
te  «templo».

Tan  pronto  como  fué  posible, fué
-  enviado  a Aomon un  representante

oficial,  para  ver  de  mejorar  la  si
tuación  de  aquellos  nativos,  que
trató  de remediar  entregándoles  al
gunas  provisiones  y  ropas,  pero  lo
que  más  necesitaban  Tos isleños
eran  canoas.

El  lago  interior  rebosaba  de  pe
ces  y  en  algunas  islas  cercanas  se
criaban  alimentos  tropicales.  Para
éonseguir  todo  ello  se  precisaban
embarcaciones  y  no  se  disponía  do
ninguna.

Al  cabo  de  un  par  de  meses,  el
representante  oficial  consiguió  re
unir  algunos  elementos—un  hacha,
una  sierra  vieja,  escoplos,  un  ber
biquí  y  un  taladro—con  los  cuales
los  indígenas  comenzaron  a  cons
truir  cuatro  canoas,  dos  para  cada
grupo.  Para  hacer  las  velas  se  uti
lizaron  algunos  trozos  de  lona  y

telas  de  colchones.  Rodas  y  codas
tes  fueron  construídos  con  made
ras  duras  del  país.  Lo  más  difícil
de  obtener  fueron  los  materiales
para  la  construcción  de los flotado
res  laterales.  Por  casualidad,  un  ti
fón  arrojó  a  la  costa  ciertos  restos
utilizables,  con  los  que  pudieron
construir  los  cuatro  flotadores.  To
dos  los  cordajes  se  hicieron  de  fi
bra  de  coco. Lo  que  no  pudo  ob
tenerse  fué  lo que los indígenas  de
nominaban  «aceite  de  canoa»,  pa
ra  embreai  las  costuras.  El  repre
sentante  oficial  nunca  logró  saber
con  exactitud  lo  que  ello fuera,  pe
ro  al  ofrecer  a  los  nativos  un  bote
de  pintura,  éstos  parecieron  que
dar  satisfechos  de  su  resultado.

La  rivalidad  entre  los  grupos  ca
pitaneados  por  Abraham  y  Johan—

nes  era  graiide,.  por  lo  que  el  re
presentante  oficialtuvo  que  inven
tar  toda  clase  de  subterfugios  para
impedir  que  uno  de  los  grupos  se
impusiese  -al  otro  en  la  construc

Detalle  de  la  proa  de  una  canda.
Isla  Aomon,  1944.

1

1

Una  de  las  canoas,  terminada  y  dispuesta  para
ser  botada.
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Las  dos  canoas,  de  Abraham  y  Johannes,  en  la
ceremonia  de  la  botadura.  Isla  Aomon,

junio,  1944.

ción  de las  canoas  Finalmente,  ca
da  uno  terminó  su  embarcación  y
se  procedió  con  gran  pompa  a  la
ceremonia  de ser  botadas  al  mismo
tiempo.

Incluímos  algunas  fótografías
que  durante  la  construcción  pudo
tomar  .el  representante  oficial.
Comparando  estas  fotografías  con
las  ilustraciones  y  descripciones  de
las  canoas  típias  de las islas Mars
hall,  tal  como  figuran  en  «Caones
of  Oceania»,  de  Haddon  y  Horneil
(Bishop  Museum,  Honolulu,  1938),
sé.observará  cuán  poco ha  inuluído
en  los  nativos  la  ocupación  japo
nesa  en• cuanto  a  la  construcción
de  sus  canoas.

•       Se ha  publicado  el  primer  núme
ro  de  El  Mundo  Financiero,  gran
Revista  gráfica  de  Economía  y  Fi
nanzas,  que  dirige  el  conocido  pe
riodista  don  José  Luis  Barceló.

Este  primer  número,  magnífica
mente  presentado.  contiene  un  su
mario  pié-
no  de  in-  ...:  .  -..

tensa  ac-  .   ,

 •--‘-‘  •ir  tu  a li  dad,          DflAc(Q
en  el  que  .42-_L.
colaboran  .-.  ..  -

destacadas
firmas  na
cionales  y
ex  t ranje
ras,  y  ya
profusa-
mente   .

ilustrado        T:  1T
con  graba
dos  y excelentes fotografias.

El  Mundo  Financiero,  a  juzgar
por  las  directrices  que  observamos
en  él, tiende  a  aunar  la  técnica  de
las  antiguas  publicaciones  con  el
ritmo  de.  los  tiempos  modernos,
constituyendo  un  magnífico  porta
voz  de  las  actividades  económico-
financieras,  industriales  y  comer
ciales.

Felicitamos  muy  cordialmente  al
nuevo  colega, así  como  a  su  direc
tor,  señor  Barceló,  y  le  deseamos
muchos  éxitos  en  su  vida- periodís
tica.

‘(Madrid.  Instituto  Geográfico  Ca-
[Junio

—  1

SANS  HUELIN,  GUILLERMO. —  Deter..
(El  Mundo  Financiero.  Núm.  1.)        minaciones de  la  longitud  del

  péndulo  que  bate  los  segundos
efectuados  por  marinos  de la  Real
Armada  Española  en  el  transcur
so  del  siglo  xvin.
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tastral,  1946;  4.°, 61  págs.,  ocho
láminas  y  una  carta.)       -

Nuestra  Marina  Xué  con  Juan,
Ulloa  y  los  académicos  france
ses,  la.  iniciadora  de  la  gravi
metría  en  América  (1736);  el  au
tor  rbiata  científicamente  la  cróni
ca  de  estas  mediiónes  de la  grave
dad  terrestre,  de estos  tenientes  de
Navío,  así  como las  que  efetuaron
los  de  las  corbetas  Descubierta  y
Atrevida  (1789-94), de  Malaespina,
y  las  realizadas  por- el  Jefe  de  Es
cuadra  don  Gabriel  de  Ciscar  en
MadrM,  por  1800.

Finaliza  el  autor  con  sendos  re
súmenes  biográficos  de  estos  ilustres  hombres  de  ciencia  marinos.

IEEi
(Africa.  Feb.  1946.)

Con  la  . cuidada  presentación  a
que  nOS tiene  acostumbrados  esta
Revista,  y  tras  una preciosísima

po  r t a d a,
e  y o cadora
de  tiempos
de  leyenda,
e  1 número
c  orrespon
diente  a
febrero  nos
o  fr  e ceun
o  o n j unto
de  artícu
los,  que
prestigio
sas  firmas
avalan,  por
todos  con-’

para  técnicos  y

•  Numerosas  fotografías  y  mapas
rellenan  el texto,  cuyo Sumario  es:

-  «Nubes  de  humo  .y verdades  en
piedra»,  de R.  Armada  Sabau.

—«Visión  romáñtica  de Tetuán»,
de  P.  Muguruza.

—<Invasión  árabe  del  Africa  Ro
mana.  Los bereberes  en la  Indepen
dencia  de  las  Mauritanias»,  por
R.  Fernández  de. Castro.

—<El gorila  cobrado.  Notas  de mi
viaje  a  la  Guinea  .española»,  por
E.  Guinea.  -

—<Siete  siglos de acción  misional
de  los  Franciscanos  españoles  en
Marruecos»,  por  el P.  Esteban  Ibá
ñez,  O. F.  M.

—«Figuras  del  Marruecos  con-•
temporáeo:  Muley  Alimed  Ben  Si
Mohammed  Raisuni»,  por  T.  Gar
cía  Figueras.

—«El  Bagdad  de  Occidente»,  por
L.  Antonio  de  Vega.  -.

—«Benin,  la ciudad  cruenta»,  pw
E.  del  Val.

—«Mundo  islámico,  Vida  hispa
noafricana,  Legislación,  Publica
ciones,  Notas  geográficas  del  Mun
do  islámico:  Egipto»,  por  J.  M.

R.  DE  LA  G.

(Boletin  de  la  Real  Sociedad  Geo
gráfica.  Madrid,  Dic.  1945.  388
páginas.  130 fotograbados.)
En  el  último  Boletín  •publicado

por  la  Real  Sociedad  Geográfica,
correspondienbe  al  período  julio-
diciembre  1945, figuran  las  confe
rencias  que sobre el Africa  y la Gui
nea  españolas  y  las  Islas  Canarias
fueron  pronunciadas  por  los  seño
res  Lombardero,  Carrero,  Lizáur,  -

Pintor  y Cabecerán,  y  dos artículos
de  los  séñores  Barras  de  Aragón  y

—

ceptos  sugestivos,.
profanos.
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Gallego,  y  como  cqlofón,  un  Noti
ciario  geográfico,  por  nuestro  ad
mirado  y  qerido  amigo  el  doçtor
Gavira,  como justa  y  cariñosamen
te  lo  conocemos  en  esta  casa;  Bi
bliografía,  Revista  de  revistas  y
continuación  del  Diccionario  de
voces  usadas  en  Geograjla  tísica  y
en  Éstratigrafía,  que  viene  publi
cando  el  Boletín,  obra  del  ilustre
don  Pedro  de-Novo  y  F.-Chicarro.

El  prestigio  de  las  firmas  que  de
jamos  reseñadas  nos  ahorra  toda.
ponderación,  pero  queremos  reco
méndar  a  aquellos  de  nuestros  lec
tores  que  no  hayan  tenido  ocasión
de  oírla,  que  lean  la  conferencia
pronunciada  por  el  C. de N.  Carre-.
ro,  titulada  «Síntesis  del  desarro
llo  de la  guerra  en  Africa».  Suyo es
este  último  párrafo,  que. copiamos
de  su  conferencia:  -   -         -

-  «Ayer,  con  navíos  a  vela,.y  hoy,
con  «dreadnoughs»  de  45.000 tone
ladas,  navegando  rodeados  de  des
tructores  y  cubiertos  de  aviones,
la  Suerte de  Africa  dependerá  siem-
pre  de  la  suerte  del  Mediterráneo,
y  ésta  es una  de  las.razones  por  las
que  los  viejos  nombres  geográficos
de  Túnez,  Argelia,  Siria,  Suez,  el
Egeo,  Salónica,  Trieste,  etc.,  han  dc
ser  muy  barajados  en  estos  inme
diatos  tiempos  de  una  postguerra
que  se  nos  ofrece  tan  preñada  dé
compliéaciones.»

R.  DE  LA  G.;1]

HISTORIA;0]
Un  comodoro  norteamericano  en  la

Armada  argentina.
(The  American  Neptune,  enero

1946.)  -

Jorge  de  Kay  nació  en  Nueva
York  el  5  de  marzo  de  1802.. dijo
del  naviero  y  capitán  del  mismo
nombre,
q  u  e  d  ó  -

huérf  a-
no  en tein  _______

pr  a  n  a
edad.  In
gresó  en  el
colegio  del
doctor
Smith,  en
D  u r ha  m       ______

(Connecti
cut),  pero
su  predi
leción  por
la  Marina
lo  impulsó
a  enrolar-
se  muy  jo
ven,  en  el  buque  Ajax,  hacién
dolo  posteriormente  en  el  bergan
tín  Merced,  con  rumbo  a  Espa
ña,  en  calidad  de  simple  marinero.
En  el  Mediterráneo  tomó  parte  en
el  sitio  de Tarragona.  n  .1824, figu
ra  como segundo  oficial a  bor4o  del
General  Brown.  Al llegar  al  Callao,
donde  el  General  Rodil  defendía
las  posiciones  españolas,  el  buque
fué  confiscado.  Allí  fué  donde  De
Kay  adquirió  más  conocimientos
de  artillería.  En  cierta  ocasión;  don
Pedro,  el  Emperador  «constitucio
nal»  del  Brasil,  insultó  a  Dé  Kay,.

—

THE
AMERICAN

•   NEPTUNE

 VI  N,
1-”-
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por  lo cual  éste  no  vaciló en  poner
se  al  servicio  de  la  Argentina,  en
su  guerra  contra  el  Brasil.  Embar
có  a  bordo  del  bergantin  dé  guerra
Generas  Brandzen,  armado  de ocho

cañones,  empezando  la  campaña  a
mediados  de  junio  de  1827, cuando
De  Kay  apenas  contaba  veinticin
co  años.  Después  de  sostener  va
rios  encuentros  con  la Armada  bra
sileña  y  e  efectuar.  17 capturas  de
buques  enemigos,  su  más  brillante
hazaña  fué  la  de  hacer  presa  del
Cacique,  bergantín  de  la  Armada
brasileña,  armado  de  18  cañones,
tras  un  combate  a  la  altura  de Per
nambucó.  Después  de  muchas  ac-
clones  victoriosas,  el  Almirante
Brown,  Jefe  de la  Armada  argenti
na,  le  confirió  el  honor  de  ponerlo
a  mando  del-buque  insignia’25  de
1946]’

Mayo,  a  bordo  del, cual  marcharon
al  Uruguay  los  representantes  en-
‘cargados  de  negociar  la  paz  con  el
Brasil  en  1728.

Terminada  la  campaña,  abando
nó  su  servióio  activo  con  la  Argen
tina,  con  cuyo  motivo  le  rueron
-agradecidos  los  servicios  en  carca
laudatoria  del  Jefe  del  Estado,  y
partió  a  Europa  Con propósito,  al
parecer,  de  intervenir  a  favor  de’
Grecia,  siguiendo  de  este, modo  la
tradición  de  los  espíritus  románti
cos  de  aquel  tiempo,  si  bien  pro
metiendo  no: tornar  parte  en  nin
guna  accióh  que  fuese  contra  los
Estados  Unidos,  su  tierra  natal.  -

Da.  O.

(The  Marine  Engineer.  Feb.  1946.)
Un  calentador,  de. uñ  nuevo  mo

delo  muy  interesante,  cuya  finali
dad  principal  es  para  sü  empleo
como  calentador  del  aceite,  pero
que,  no  obstante,  puede  utilizarse
como  refrigerádor  del acéite  de  lu
bricación  u  otra  forma  de  cambia
dor  térmico,  ha  sido  puesto  en  el
mercado  por  1a  «American- Loco--
motive  Company» ,‘de  Nueva  York.
El  elemento  cambiador  térmico  se
cómpone  de un- solo tubo  en U, que
se  expande  en una  tapa  desmonta
ble,  estando  alojado  en  un  sencillo
revestimiento  tubular,  con  aletas  y
pestañas  soldadas.  El tubo  en U  ex
tiende  su  superficie  mediante  las
aletas,  que se  encuentran  a-distan
cias  convenientes.  Una  serie  cuida
dosamente  dispuesta  d’e defiectores
senicirculares  ‘aseguran  una  ele
vada  eficiencia  de la  transferencia’
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del  calórico,  a  pesar  de  las  dimen
siones  moderadas  del  aparato.  El
tubo  en  U  es  fácilmente  despion
table,  y  como  las  aletas  no  se  en
cuentran  demasiado  juntas,  la  hm
pieza  del  dispositivo  resulta  muy
cómoda.  El aparato  se  construye  en
seis  tamaños  normales.

Cuatro  barcos de  transporte  para  los
-  Países  Bajos.
(Shipbuilclinq  anci Shipping  Recorá.

Febrero  1946.)
Poco  antes  de  la  guerra  la  «My.

Nederland»  había  ordenada  a  va
rios  astilleros  holandeses  la  cons
trución  de cúatro  cargos  de la  clase
especial  de  9.250  toneladas.  Estos
fueron  llamados  Sumatra,  Célebes,
Bali  y  Borneo.  El Borneo  fué  remol

-  cado  desde  el  astillero  de  la  «De
Schelde  O.», Flushing;  a  Roterdam
por  los  alemanes  con  la  intención
de  hundirlo  en  el Ne Waterway.  La
«Netherland  Shipbuilding  -Co.» está
reparando  el  Célebes,  que  fué  en
contrado  en  Hamburgo  con  daños.
Roterdan  Drydock  va  a  terniinar
el  Bali,  quq  fué  hundido  en  Roter
dam.  El  Sumatra  acaba  de  llegar  a
Amsterdam,  despué  de haber  hecho
su  primer  viaje  a  la India  británica
directamente  desde  el  puerto  de
Hamburgo,  después  de  la  libera
ción.

El  ((Santa Bárbara».
•  (Shipbuilding  aná  Shipping  Record.

-Febrero  1946.)

El  Santa  Bárbara,  que  es  el  pri
mero  de  los  nueve  barcos  de  la.

«Grace  Line», en su nuevo  tipo mix
t’)  -de -carga  y  pasajeros,  será  tam
bién  el  primer  barco  de  esta  clase
que  recorra  las  derrotas  de la  costa
oriental  desde  el  día  V. J.;  se  está

•  terminando  en  Wilm!ngton,  N.  C.,
por  la  North  Carolina  Shipbuil
-ding  Co. Su  primer  viaje  será  Nue
va  York-Panamá-Colombia-Ecua
dor-Perú-Chile,  y  está  fijado  para
últimos  de  marzo.  Este’ viaje  será
un  paso  preliminar  en  la  -reanuda
ción  del  servicio  en  tiempo  de  paz
en  las  antiguas  derrotas  estableci
das  por  la  «Grace  Line»  a  la  costa
occidental  de América, y  también  a
los  puertos  del  Caribe.

La  señora  Alan Corey, que fué ma
drina  del  Santa  Bárbara,  es -nieta
del  fundador  de  la  W. R.  Grace  &
Co.,  que  fué  pionero  en  el  desarro
110 del  comercio  y  viajes  entre  las
Américas.

Proyectado  para  combinar  las
características  modernas  de  un
gran  barco  con  las  propias  de  un
pequeño  trasatlántico,  el  Santa
Bárbara  tiene  capacidad  para
transportar  cincuenta  y  dos  pasa
jeros.  Todos  lós  camarotes  dan  al

•  exterior,  tienéti  cuarto  de  baño  y
servicio  de  teléfono  dentro  del  bar
co.  Los camarotes,  salones  y  aloja
mientos  de  la  dotación  están  pro-

-  vistos  de  un  siste’ma  especial  de
acondtcionamiento  de  aire.  Entre
otras  innovaciones  figura  la  insta
lación  de  amplias  ventanas,  que
permiten  gran  visualidad,  en  vez
de  los  «ojos de buey»  y camas  con
fortables,  reversibles,  que  al  estar
recogidas,  dan  al  camarote  el  as
pecto  de  una  salita.  .En  una  de  las
cubiertas  existe  una  playa  artifi
cial  éon  una  pisciha  de  azulejos.
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El  Santa  Bárbara  mide  150 me
tros  de  eslora,  20 de  manga  y  des
plaza  15.000  toneladas,  pudiendo.
llevar  una  carga  de 9.000 toneladas,
incluyendo  aproximadamente  cien
mil  pies  cúbicos de  espacio  refrige
rado.

(Shipbuiiciing  aná  Shipping  Re
cord.  Feb.  1946.)
La  A. S.  Thor  Dahi,  Sandefjord,

Noruega,  está  en  contacto  con  la
-    Harland  and  Woif Ltd.,  de Belfast,

para  la  construcción  de  un  petro
lero  de  21.000 toneladas.  Las  nego
ciaciones  se  completarán  esta  se
mana  en  Belfast.

Durante  una  de  las  últimas  se
manas  se  ha  batido  el  «record»  del
número  de  barcos  que  se  han  em
bonado  en  el  puerto  de  Londres:
706.100 toneladas  ha  sumado  el des
plazamiento  de  estos.  barcos.  Esta
gran  afluencia  se  debe  al  número
de  barcos  que  han  dejado  de pres
tar  servicios  de  guerra  y  por  la  ne
cesidad  dé  volver  a  comenzar  los
trabajos  normales  de  entreteni
miento,  que  fueron  imposibles  de
realizar  durante  los años  de la  gue
rra.       -

Botadura  del  vapor  «Okhla».
(The  Marine  Engineer.  Feb:  1946.)

El  día  17 de  enero  fué  botado  en
lo  astilleros  «John  Readhead  &
Sons,  Ltd.»,  Docks  West,  en  South
Shields,  el  buque  de  vapor,  mono-
hélice,  0khZ a,  construldó  por  orden
de  la  «British  India  Steam  Navi.
gation  0.0»,  Ltd.

El  buque,  proyectado  para  unas
9.000  toneladas  de peso muerto,  con
poco  calado,  tiene  150  metros  de

eslora  y  18  de  manga.  Es  del
tipo,  de  cubierta  de  puentes  abier
tos,  con castillo  de proa, rodá  incli
nada  y  popa  de  crucero,  de  estruc
tura  hidrodinámica,  con  timón  bi
laminar,  provisto  con mando  a  dis
tancia,--.tipo  .Wilson-Pirrje,  insta—
h,do  en  el  entrepuente.

El  buque  ofrece  amplias  calas  y
bodegas,  on  escotillas  de  cierre
deslizante  en  la  cubierta  superior.
Los  dispositivos  de  carga  constan
de  17 grúas,  incluyendo  una  de  25
toneladas,  más  17  malacates.  Lle
va  cuatro  botes  salvavidas,  uno
de  ellos  a  motor,.  suspendidos .de
pescantes  «Welin -  Maclachland».
Los  aparatos  de  T.  5.  H.,  gonió
metro  y  sbndador  son  Marconi.
Las  máquinas  y  calderas,  -cons
truidas  por  «John  Readhead  &
Sons»,  de triple  expansión,  con vál
vulas  de  vástago  de  alta  presión,
válvulas  de  émbolo, de  media  pre
sión  y  válvulas  deslizaiites,  com
pensadas,  de  baja  presión,  tipo
normal.

En  unión  de  la  máqúina  de  va
por  trabaja  una  turbina  Bauer  -

Wach.  El  vapor  recalentado  es  suL
ministrádo  por  tres  calderas  prin
cipales,  que  actúan  por  el  sistema
Howden,  de  tiro  forzado,  a  una
presión  de  220 libras  por  pulgada
cuadrada.  Este  buque  es  ya  el  ter-.
cero  de los construIdos  por la  «John
Readhead  & Sons»  para  la  «British
India  Steam  Navigation  0.0»

(The  Marine  Engineer.  Feb.  1946.)
Ha  fallecido,  en  su  domicilio  de
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Rugby,  el  21  ç.le enero,  M.,  F.  Sa
muelson,  que  fué  durante  muchos
años•  ingeniero  jefe  de  la  Conipa
ñía  «B. T.  H.» Mr.  Samuelson,  que
nació  en  Hedemora,  Dalarne  (Sue
cia),  en  1836, estuvo  asociaçlo con
la  «E. T. H.  0.0»  durante  un  espa
cio  .e  44  años,  formando  parte  del
Consejo  de  Dirección  corno  Deli
neante  Jefe,  en  el primero  de mayo
de  1897.

Tuyo  a  su  cargo  el  Departamen
to  de  turbinas,  desde  su  instala
ción  en  el  año  1903, hasta  el  mes
de  junio  de  1939, fecha  en  la. cual
renunció  a  tal  cargo y  a  su  puesto
en  el  Consejo  de  Direpción,  que•
había  venido  ocupando  desde  el
año  1934. Después,  dedicó sus  acti
vidades  a la labor de asesoramiento,
hasta  que  tomó  el  retiro  el  31  de’
marzo  de  1941.  *

PIRES  DE MATOS,  MANuEL.—BarraP
de  tíos  sujetos  a  mareas.

(Anais  do  Club  Militar  Naval.  Lis
boa.  Oct.  1945.)

Se  trata  de  un  trabajo,  hecho
-  por  el  Ingeniero  hidrógrafo  Pires

de  Matos,  de  gran  utilidad  para  el
estudio  y  planteamiento  de  obras
portuarias.  Para  mejorar  un  río
sujeto  á  la  acción  de  los mafes—se
dice  en.  la  introducción—es  nece-
sano  facilitar  la  entrada  libre,  to

-  do  lo  que  seá  posible,  de  las  ma-
•  reas  én  el  1eho  del  río,  de  modo

que  la  fueite  corriente  de  reflujo
pueda  1ipiar  eficazmente  el  cauce
del  rio.  Es  necesario  suprimir  tó

-  dos  los  obstáculos  que  puedan  de
bilitar  de  algún  modo  la  fuerza  vi
va  de la  marea,  y  adaptar  todas  las
partes  de  la  sección  del  río  a  la
cantidad  deágua  que  por  ella  deba
pasar.  Para  conseguir  este  fin  de
be  procurarse  crear  un  curso  que
sea  lo  más  liso,  recto  y  uniforme
posible,  y  que  se  alargue  en  direc
ción  al  mar  en  forma  de  embudo
La  elección  correcta  de  las  seccio
nes  transversales  del  río  es  de  la
mayor  importancia.  Si  el  cauce  no
es  bastante  ancho  en  la  parte  In
ferior,  entra  muy  poca  agua  en  el
río.  La  onda  del  flujo  corre  enton
ces  por  ún  canal  estrecho,  con
fuerza  al  principio,  pero  se  ap4ga
pronto  y  sobre todo  no  tiene  la  in

•  fiuencia  suficiente  en el reflujo  para
impedir  la  formación  de-una  barrá
delante  de  la  boca.  Dentro  de  la
zona  sometida  a  las  iriareas,  una
boca  demasiado  ancha  no  origina
de  por  sí  bancos  de  arena:  por  el
contrario,  ehtra  tanta  más  agua  en
el  Ho  cuanto  mayor  anchura  de
boca  tiene.  Estos  pninipios  y  teo
rías  los  aplica  el  autor  a  la  des
embocadura  de  varios  ríos  portu
gueses:  Duero,  Figueira  da  Foz,
Aveiro,  Lisboa,  Sado  y  Portimao.
Se  ocupa  luego  del  problema  del
establecimiento  del  puerto  e  in
serta  algunas  conclusiohes  ref e-
rentes  & los  vientos  y  temporales
que  con  mayor  frecuencia  azotan
a  la  costa  lusitana.

GAVIRA,  Josf.—Elementos  de  G-eo
•  grafía  del  Mar.  *

(Madrid.  Publ.  del  Inst.  Social  de
la  Marina,  1946; 4,0,  84 págs.,  con
ilustraciones.)
Aun  favoiablemente  predispues
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tos  a  favor  •e  estos  trataditos  que
está  publicando  el  Instituto  Social

de  la  Ma
rina,  çon
f  e samos
nu  e s t  r a
a  gr  a d a -

ble  sorpre
sa  a  cada
uno  de
ellos,  todos
i  n  t  e r  e’
santes,
justos  de
tono  y  de
medida  y
con  títulos
5  u  e e 5 i  -

vos  que
van  ocu-’
pando  una

por  una  todas  las  materias  necesa
rias  al  hombre  de mar  aplicado.

El  último  salido  es  la  Geografía
•   mencionada  arriba,  en  la  que  no

•  basta  enunciar  el  nombré  del  au
tor,  pues  en  estos  achaques  de  di-.
Vulgar—que  algunos  confunden
con  vulgarizar—la  erudición,  re
sultañdo  a  la  postre  enpalagosa,
malogra  en  ocasiones  el  verdadero
objeto  de  la  obra.

Gavira,  por  el contrario,  poseedor
de  caudal  científico  qué  más  que
suficiente  para  llenar  varios  volú
menes  ha  sabido  comprimirse  en
este  tomito  adoptando  acertadas
•dimensiones  y,  sin  que,  no  obstan
te,  quedase  en  el  tintero  nada

•  ‘por  tocar;  toda  la  geografía  es
tática,  dinámica  y  aun  biológi
ca  en  sus  más  ititeresantes  é

-  indispensables  lanos  desfila  por
su  nueva  obra,  y  todos  ellos,

•   desde  ángulos  fáciles  y  seiicillos
que  la  hacen  asequibles  al personal

a  que  se  destina.  De  quien  la  lea
con  miras  de  curiosidad  o de  estu
dio  podrá  afirmarse  que  sabrá  lo
que  todo  hombre  de  mar  «mi tan
to  reído  debe  saber  y,  sin  grandes
ringorrangos  en  los  que  lucirse,  a
costa  de  su  eficacia,  él  librito  dis
curre.  con  precisión,  lisa  y  llana
mente,  por  todos  los  problemas  y
cuestiones  de  la  ciencia  del  mar,
tan  apasionante  siempre.

J.G.T.

J.  JULIÁ.—El  ambai  gris  y  el  cacha
lote.        -

(Ibérica.  Mar.  1946.)

En  todas  las  épocas  ha  sido muy
buscado  y  ha  despertado  curiosi-’
dad  el  ámbar  gris.  Antiguafliente
se  empleaba  para  medicinas  y
siempre,  aun  actualmente,  para
perfumería,  pues  tiene  olor  a  al
mizcle,  y  es  de  color  gris  cuando
se  cortan  con  un  cuchillo  estas
masas  ‘blandas como la  cera,  de co
lor  pardo  oscuro,  que,  flotando  en
el  océano,  recogen  por  casualidad
los  marinos,  en  la zona  tórrida  par
ticularmente.  Los  antiguos  tenían
las  ideas  más  extraordinarias  acér-’
ca  del  origen  de  esta  materia.
Unos  decían  que  era  una  cera  he
cha  por  una  clase  de  abejas  que
suspendían  sus  panales  en  los hue
cos  de  los  acantilados  e  islotes,  y
las  tormentas  arrastraban  con  sus
olas  mar  adentro,  formando  esas
masas  de ámbar;  en.fin,  otros,  más
candorcisos,  no  dudaban  en  afirmar
que  eran  trozos  de  pavimento  del
suelo  marino.  Actualmente  5e sabe

ELEMENTOS

GEOGRAFIA DEL MAR
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con  certeza  que  el  ámbar  gris  se
forma  en  el intestino  de  los cacha
lotes,  bien  como  producido  por  al
guna  enfermedad,  o comó cosa na
tural,  pues con  frecuencia  se le’en
cuentra  en  los intestinos  de• los  c  -

chalotes  cazados  por  los  ballene
ros.  El cachalote  es uno  de los  na
ffiferos  marinos  más  abundantes
en  la  zona  tórrida  y  templada,  y
también  el  cetáceo  de  forma  más
monstruosa  y  grandé,  pues  su  ca
bezota,  que  mide  una  tercera  parte
de  la  longitud  de  su  cuerpo,  es
enorme  y  estrafalaria,  dado  el  ta
maño  de  estos  monstruos  marinos,
que  con  bastante  frecuencia  llegan
a  medir  más  de  veinte  metros  de

•    longitud.  La  caza  del  caçhalote  es
arriesgada  y  más  difícil  que  la  de
la  ballena,  pues  es  mucho  más  li
gero  que  ésta  en  su  nadar,  y  más
atrevido  y  feroz  en defenderse;  ya,
además,  generalmente  en  banda
das,  que  kos  ingleses  llaman
«school»,  lo  cual,  aunque  por  un
lado  es  mólesto,  tiene  la  yentaja
de  que  la  caza  es  más  nUmerosa  y
lucrativa.

Argeiitina  y  el  consumo  de  pescado.

Según  los  índices  de  consumo,  el
•    pueblo .argentino  puede  ser  consi

derado  como  pueblo  no  ictiófago
pero,  guián4ose  en  tal  sentido,  se
cae  en  un  profundo  error,  puesto
que  si  se  analiza  otra  de  las  parti
cularidades  que  caracterizan  al
país—el  cosmopolitismo—se  apre
cia  claramente  que  un  inmenso
sector  de  la  población,  de  acuerdo
con  sus  singularidades  raciales,
proviene  de  regiones  del  mundo
donde  el  pescado  es  abundante,  de
910

lo  cual  se  desprende  la  importan
cia  extraordinaria  que  la  industria
pesquera  puede  ‘adquirir  con  el
denso  número  de  habítantés  que
demandarían  su  producción.

Efectivamente,  en la  heterogénea
masa  pobladora  que  hay  en  la  Ar
gentina,  de  origen  inmigratorio,.
hay  un  mayor  porcentaje  de  habi  -

tantes  de  ascendencia  itálica  .y es
pañola,  sin  dejar  de  recordar  otros
aportes  humanos  que  pueden  con
ceptuarse  corno  de  tradición  ictió
faga.  Además,  puede  asegurarse
que  la  casi  totalidad  de  las  perso
nas  que  habitan  en  los  pueblos  in
teriores,  y  un  elevado  porcentaje
de  las  grandes  ciudades  litorales,
no  consumen  productos  de  pescar
no  porque  no  apetezcan  el  referida
alimento,  sino  sencillamente  por
no  sér  éste  accesible  a  sus  deseos,
desde  los puntos  de  vista  de  su  se
guridad  sanitaria  y  de  sUs posibi
lidades  económicas.

Sintetizando  lo  4icho,  cabe  des
tacar  que  la  característica  argenti
na  cbn  relación  a  los  productos  de
la  pesca,  es  la  de  no  ser  «ictiocon
sumidora»,  sin  perjuicio  de  dejar
de  serlo.  Si  se  análizan  las  causas
dr  tal  modalidad,  hay  que  concluir
que  las  pasádas  y  presentes  pers
•pectivas  ofrecen  argumentos  sufi
cientes  para  Suponer  que,  cuando
los  produétos  argentinos  zooacuá
ticos  pUedan llegar  a  su alcance  en

 que  se  refiere  a  cantidad,  cua
lidad  y  calidad,  la  población  ser&
ictiófaga  e  ictioconsumidora.

[Junio
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Hace  algún  tiempo,  los  alemanes
realizáron  el  sensacional  descubri
miento  de  que  la  insulina  puede
obtenerse  no  solo  del  páncreas  de
los  mamíferos,  sino  también  de  las
glándulas  pancreáticas  de  los  .pe
ces.  Muchos  años  de  laboriosos  ex
perimentos  ha  costado  este  irnpor
tante  c :3cubrimiento.  Como es  sa

•  bido,  la  insulina  se  utiliza  para
combatir  la  diabetes.  Para  su tare,
se  apoyaron  los hombres  de ciencia
e:i  la  comprobación  de que  las  per
sonas  que  empleaban  para  su  ali
mentación  las  glándulas  abdomi
nales  de  los  peces  (con  exámenes
análogos  del  páncreas  de  los  ma-
mí!  eros  se  descubrió,  la  insulina),
no  sufrían  la  citada  dolencia.  Ya
se  producen  importantes  cantida
des  a  base  de  la  pesca  noruega.

Además,  se  ha  podido  demostrar
que  es  más  conservable  la  insulina
del  pescado.  También  es  más  sim
ple  la  extracción,  ya  que  el  pán
creas  de  los peces  contiene  de  cin
cuenta  a  cien  veces  más  insuliiia
que  el de lo  mamíferos.  La  dificuJ
tad  única  estriba  en  que  el  pán
creas  de  peces  debe  ser  trabajado
en  estado  fresco.  .  -

1
D.  E.  G.—Pasado,  presente  y  futu.

ro  del  submarino.
(Anais  do  Club  Militar  Naval.  Lis

boa.  Di.  1945.)

En  la  guerra  que. acaba  de  ter
minar,  cuando  parecían  más  ago
tadas  todas  las  posibilidades  de  los
submarinos,  se  re’y.elaron como ex
tremadarn  ente  aptos  en  el  aesem
peño  de  las  misiones  y  tareas  más
difíciles,  y  contra  los  buques  de
guerra  y mercantes  aparecieron  en
todos  los  teatros  de  operaciones.
Provista  de  la  experiencia  adquiri
da  en  la  guerra  anterior,  conoce
dora  de  los  métodos  antisubmari
nos,  Alemania,  por  ejemplo,  duran
t,  .el  último  conflicto  se’ lanzó  a
una  guerra  submarina  sin  restric
ciones.  En los  países  adversarios  se
replió  aesto  con  la  instalación
de  un  ‘armamento  adecuado  a  bor
do  de  los  mercantes,  y  con  un  re
greso  al  sistema  de  convoyes escol
tados  y  organización  de  bases  de  •
acción  antisubmarina  que  absor-.
bieron  naterial  y  hombres  en  pro
porciones  inmensas.  Estos  recursos,
desarrollados  extraordinariamente,
no,  impidieron  que  se  pródujeran
pérdidas  enoiines  de tonelaje  y que
sobrevinieran  períodos  críticos  y
angustiosos  para  las  comunicacio
nes,  en  transportes  y  abasteci
mientos.  Los  ingleses,  venciendo  al
fin  la  antipatía  que  la  nave  sub
marina  les  produce,  se  decidieron
a  utilizarlos  en  el  Meiterráneo  en
una  campaña  de  desgaste  que  per
mitió  a  ls  fuerzas  terrestres  ingle
sas  el  aniquilamiento  de los  ejérci
tos  de  Rommel.  Era  él  principio  de
una  acción  victoriosa.  El  General
Giraud  había  alcanzadb  su  destino
en  un  submarino,  las  vías  teDres
tres  fueron  bombardeadas.y  coñvo
yes  cargados  de combustible  y mu
niciones  para.  las  fuerzas  del  Eje
dejaron  de  llegar  a  su  destino.  La

Obtención  de  Ja ‘insulina de  los  pe
ces.

1
1946] 911



LIBROS  Y REVISTAS

isla  de  Malta,  cuando  se  hablan
agotado  todos  los  demás  medios  de
apoyo,  fué  socorrida  por  subma
rinos.

Dos  submarinos  británicos,  cuyo
tipo  se  considera  actualmente  co
mo  anticuado,  han  sido varados  en
la  bahía  Inverkeithing,  en  el  Firth
of  Fortli,  para  ser  desguazados  y
vendidos  como  chatarra.

A.  H.—E1 «Espadarte».
(Anais  do  Club  Militar  Naval.  Lis

boa.  Jun.  1945.)         -

Una  amena  historia,  contada  on
interés  y  gracejo,  del’ primer  süb
marino  con  que  ontó  la  flota  lusi
tana.  Fué  de  tipo  italiano,  cons
truido  en  los  astilleros  de  Livorno
 por  la  Casa  Fiat  San  Giorgio,  poco
antes  de  estallar  la  anterior  guerra
europea.  A  poco  de  ser  entregado
a  la  Marina  portuguesa  se  dedicó
a  recorrer  triunfalmente  algunos
puertos  españoles,  siendo  el primer
submarino  que  visitó  las  aguas  de
Barcelona.  La  Prensa  española  le
cambió  el  nombre  y le  llamó  Espa
danÍe.  En  realidad,  la  larga  estan
cia  de  aquella  nave  en  puertos  es
pañoles  se  debió  ‘a las  frecuentes
averías  de, los  motores  Diesel,  en
tonces  en  su  infancia,  y  que  costa
ron  cuatrocientas  treinta  y  nueve
horas  de  trabajo  de  reparación  en
los  puertos.  En  Gibraltar,  el  Es pa-
darte  fué  recibido  por  los  ingleses

e

con  gran  gentileza  y curiosidad.  En
Barcelona  se  puso  a  disposición  de
los  marinos  portugueses,  al  Coman
dante  del  cañonero  Marqués  de  la
-Victoria.  En  el  segundo  semestre
de  1915, el  Espaliarte  realizó  satis
factoriamente  una  serie  d  ejer
‘ciclos  prácticos,  como simulacro  de
átaque  a  los contratorpederos  Gua
diana  y  Douro;  ataque,  ‘desde çorta
distancia,  a  los  acorazados  Vasco
da  Gama  y  Almirante  Reis,  y  ata
que  a  un’a División  naval  que  que
ría  forzar  la  barra,del  Tajo.  Para
probar  sus  torpedos  utilizó  como
blanco  el  viejo  transporte  de  tro
pas  Lidacior,. ‘al que  hundió  a  los
tres  minutos  de fuego.

Quizá  el  único  recuerdo  que  que
da  del  viejo  Espaclarte  es  el  soneto
que  le  disparó  el  vate  «Belmiro»
(Acacio  de  Paiva):

Chegaste  emfim  terrível  «Espadartee,
Denodado  papáo  das  pescadinhas!
Encheste  o  mar  com  angue  de  sardinhas,
Semeaste  o  ttrror  por  toda  a  parte!

Vcnha  já  contra  nós  o  fero  Marte
Que  há-de  suar  as  proprias  estopinhas
Sem  ousar  sdbre  as  águas  alfacinhas
Nem  ver:te  ao  longe  quanto  mais  tocar-te!

Da  Grá  Bretanha  os  vasos  façanhudos
Reunam-se  aos  da  França  sublimada
E  aos  da  altiva  Alemanha  os  mais  bojudos

Que  tudo  mudarás  duma  trombida
Em  simples  cabidela  de  miúdos,
Lamilha,  cinza,  nuvem,  sombra  nada!

DR.  G.
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*   El  trasatlántico  Milwaukee,  de
la  antigua  orgaiización  alemana «LA

FUERZA  POR LA  ALECRIA»,  pro
piedad de Hitler,  fué capturado por los
aliados y  rebautizado con el nombre de
Empire  Waven•ey;  yace fondeado en el
muelle  Canada tongue,  de  Liverpool.
Fizé  casi  destruído  por  un  incendio.

1.0  demayo
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200  hombres de la N.  F.  S. combaten
las llamas; el buque fue escorando has
ta  tal  punto, que se dió  la oroen de
abandonar  los  trabajos.  Cuando el
fuego  llegó a  loi  tanques de petróleo,
se  produjeron explosiones.

Es  el quinto navío que se incendia
en  los muelles de  Liverpool en  sólo
dos días, y la policía investiga la posi
bilidad de sabotaje. Antes de partir al
Extremo Oriente en calidad de trans
porte  de tropas, el  Empi.re  Waveney
1 ué adaptado a su• nueva misión.

 8-V-6.—El  mar  ha  arrojadó  a
-   las  costas  dela  villa  de  Cedeira,  dos  sal

vavidas,  parte  del  puente  y  algunos
otros  restos  del  velero  Villa  de Cedei•
ra,  que  desapareció  hace  más  de  un
mes  en  la  travesía  de  dicho  puerto  al
de  La  Coruña.

Precisamente  hace  días  se  inició  una
•    suscripción  para  socorrer  a  las  •fami

has  de  las  víctimas.  Estas  son:  López
Díaz,  patrón,  que  llevaba  más  de  cua
•renta  años  en  dicho  barco;  López  Tau
zón,  casado  y  on  cuatro  hijos;  Alon
so  González,  casado  y  con  dos  hijos;
Breijo  Rey,  y  Rodríguez  Leonardo,
solteros..

*  13-V-46.—La  emisora local de
RíodeJanoiro ha  manifestadohoyque
a  bordo del  vapor español Río  del  Hie
rro  se ha declarado un incendio cuando
el  barco se hallaba cerca de las’ costas
brasileñas.

La  situación del vapor era la siguien
te:  13’S grados de latitud y 35”46 de
longitud.

Al  S. O. S. lanzado por el barco espíñol  acudió un buque británico, que

se  hallaba en las cercanías.
*   24..T46__Ufl  marinero  de  la Ar

mada  horteamericana,  en  Shanghai,
provisto  de  una  carabina,  un  revólver  y
un  cuchillo,  mató  a  nueve  de  sus  com
pañeros  e  hirió  a  otro  rY-iientras se  ha-

liaba  a  bordo  de  un  barco  de  asalto.
Las  autoridades  navales  han  mani

festado  que  el  marino,  que  sufrió  un
ataque  de  locura,  intentó  suicidarse,
pero  sus  compañeros  lograron  des
armarlo  y  dominarlo.

Ocho  soldadds  de  M.arina  murieron
durante  el  ataque  y  otro  falleció  antes
de  llegar  al  buque-hospital.

*  El  Btni-Mau1er»  es una cimb!
nación  d  bombardero  en  picado  y
bombardéro -  torpedero,  diseñado y
construída por la Cía. Clen,n L.  Mar
tín,  para la  Maruia norteamericana.
Va  dotado de un nuevo tipo de frenos
de  picado montados en las alas, los
cuales pueden reducir la velocidad de
picado de! avión a menos de 350 millas
por  hora. El  avión: es capaz de picar
verticalmente a más do 500 millas por
hora;  en vuelo horizontal, este mono
plaza alcanza las 350 millas por hora.

 •...:  •

*   El  portaaviones  británico  Formi

dable,  de  23.000  toneladas,  que  jugó
gran  papel  en la  guerra  del Mediterrá
neo  y  después  se  convirtió  en  uno  de
los  principales  atacantes  del  Japón,  re
gresó  desde  Sydney  (A’ustralia)  a
Portsmouth,  su  puerto  base.  Sus  avio
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nes  fueron  los  primeros  aparatos  em
barcados,  británicos,  que  operaron  so
bre  la  metrópoli  nipona.

El  portaaviones  norteamericano
Shangri-La, en  los  muelles  de  Norfolk
(Virginia),  desmpeñárá  un  importan
te  papel  en  las  pruebas  de  la  bomba
atómica.

•  Desde  su  cubierta  despegarán  avio
nes,  dirigidos  por  radio,  que  una  vez
en  el  aire,  serán  conducidos  a  través

Terminada  su  misión,  ls  aviones,  se
«harán»  volver  al  Shangri-La, en  cuya’
cubierta  deberán  aterrizar,  utilizando

‘915

29-111-46.—Modelos de, aviones  de la  nube  de  liumo,  efecto  de la  ex
fle  propulsión por reacción y cohetes se  plosión  de  la  bomba  atómica  sobre  la
ensayarán en los Estados Unidos en  heterogénea  Flota  reunida  en  Bikiní.
fecha  próxima. Alcanzarán una velo
cidad de 2.400 kilómetros por hora; es
decir, alrededor del doble de la del so
nido.  Las pruebas se efectuarán en el
laboratorio aeronáutico Ames, de Mof
fet  Field (California). Se proyecta rea
lizar  posteriormente pruebas a veloci
dades superiores a  los 4.000 kilóme
tros  por hora.
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su  propio  dispositivo  de  mando  a  dis
tancia.

Este  portaaviones  es  del  tipo  Esscx,
gemein  del  Yorktown.  Fstos  buques
jugaron  un  importante  papel  en  la
fase  culminante  de  la  guerra  en  el  Pa
cífico.

*  4-IV-46.—Un  grupo  de  superfor

talezas  volanteS’  americanas  con  unos

200  hombres  de  dotación,  ha  llegado

a  inglaterra  para  llevar  a  cabo  unas

maniobras  secretas.  Se  dice  que  éstas

consistirán  en  bombardeos  contra  los

refugios  de  submarinos  alemanes  en

Borkum,  utilizando  bombas  de  gran

poder  de  penetración.
*  13-IV-48.—Se anuncia el proyec

to  de construcción de dirigibles con ca
pacidad para  trescientos  pasajeros,  pa
ra  las rutas  aéreas  del  Atlántico y  del,
Pacifico.  La construcción de los prime
ros  aparatos  de este  tipo requerirá do
años,  pero  despvés  se  fabricarán  en
seis  meses.  Serán  una  tercera  parte
más  grandes  que  el  antiguo  dirigible
alemán  Graff  Zepelín,  y. mayores tam
bién  que  los  norteamericanos  tipo
(cAkron)), costando  alrededor de  ocho
millones  de  dólares  cada  uno.

*.  En  otro  lugar  de  este  NO FICIA

RIO,  se  dice  que  hace  poco  llegó  a

Suiza  un  destacamento  de  tres  oficia

les  y  cuarenta  clases  y  soldados  del

Ejército  británico,  para  hacer  ante  el

Deparfamento  Militar  del  Gobierno  sui

zo  exhibicione  de  mando  y  pilotaje  de

reflectores  y  proyectiles  antiaéreos  por

medio  del  «Radar».

Nos  parece  interesante  hacer  resál

tar  esta  nética  por  cuanto  se  pone  de

relieve  que  mientras  Rusia  dedica  sus

-[Junto

*  Aparato  monop1za  de  ca.a
«Hawker,  de  la  Marina inglesa,  en
un  espectacular viraje.
91e
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organizaciones  de  espionaje  a  localizar
secretos  relacionado3,  pr.ecisamente,
con  esta  materia,  provocando  uno  de
los  mayores  incidentes  de  estos  últi
mos  tiempos,  Inglaterra,  en  cambio,
procura  dar  a  conocer  estos  secretos
a  un  país  que,  como  Suiza,  ocupa  un
lugar  estratégico  de  la  myor  impor
tancia  dentro  de  Europa.  Qi. izás  no
sea  demasiado  aventurado  suponer  que
ambos  hechos  tengan  cierta  relación.
pero  desde  luego  es  evidente  que
Inglaterra  busca  el  establecimiento  de
puntos  de  apoyo,  necesarios  en  un
eventual  conflicto  futuro  que  se  desa
rrollase  en  Europa.

*   El  buque norteamericano Mt.
Mc-Kinley  (Auxiliar  de  la  Flota,  con
equipos  de «T. S.  H.)) y  «Radar») será
el  buque-insignia de las fuerzas navales
de  las  pruebas  de  la  bomba atómica
en  el  Pacífico, y el  buque, también nor
teamericano,  Blue  Bridge  que  puede
•verse  en la ((foto)), constituirá el  Cuar
tel  Ceneral de  los  observadores.

*  Un  aparato  de  ((Radar)),  cuya  an
tena  sigue  automáticamente  al  objeti
vo  con  un  alcance  hasta  de  6  kilóme
tros,  es  utilizado  actualmente  por  la
Armada  británica,  y  ha  sido  expuesto
en  Londres  recientemente.  Se  conoce
con  el  nombre  de  «A.  F..
1946I            .  -

Todo  lo  que  el  operador  tiene  que
hacer  cuando  el  ((Radar))  le  advierte
que  se  aproxima  uii  avión,  es  apretar
un  botón  en  el  equipo  «A.  F.)),  cuya
antena  empieza  automáticamente-  a
buscar  en  el  espacio  el  objetivo,  al  que
localiza  a  los  pocos  segundos:  Cuando
el  alcance  del  objetivo  se  ha  reducido
a  cuatro  kilómetros,  los  cañones  lo
localizan  también  automáticamente,
persiguiéndolo  hasta  que  se  aprieta  el
botón  para  abrir  fuego.

El  equipo  se  exhibió  con  un  reflector
parabólico  de  cobre,  colocado  en  el  ex
tremo  opuesto  de  Ja  habitación,  que
actuaba  como  ((blanco)).  Cuando  se
movía  el  reflector,  la  antena  lo  seguía
automáticamente.

*   El  Ceneral  de  brigada  Ramey,
Comandante D.  H.  Whittak€r,  Coranel
Aliness  y  Contraalmirante Sprague  al
rededor  del dispositivo  que_se empledrá
para  el  mando a  distancia de  los  avio
nes  utilizados  en  los  ensayos  con  la
bomba  atómica.  Estos aviones  volarán
en  plena nube de humo procedente! del
atolón,  y  los delicados instrumentos en
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ellos  instalados,  registrarán  las condi
ciofles atmosféricas  y meteoológas.

*  28-II-46.—A  principios  de  ‘944,
los  pueblos  beligerantes  han  estado  :a
punto  de  conocer  los  horrores  de  la
guerra  bacferiológica.  En  dicha  época,
los  japoneses  lanzáron  cerca  de  la  costa
americana  pequeños  globos,  a  los  que
iban  sujetas  botellas  de  extraña  forma
que  contenían  un  misterioso  líquido
color  violeta.  El  acontecimiento  alar
md  al  Mando  Supremo  de  las  fuerzas
estadounidenses,  y  un  avión  especial
llevÓ  las  botellas  llovidas  del  cielo  has
ta  un  laboratorio  militar,  donde  el  lí
quido  en  cuestión  fué  sometido  al  mi
croscopio.  Se  temía  que  contuviese  ba
cilos  de  terribles  enfermedades,  pero
los  hombres  de  ciencia  comprobaron
que  las  botellas  japonesas  no  conte
nían  poder  mortífero  alguno.

Sin  embargo,  el  episodio  fué  una  ad.
vertencia  para  los  jefes  militares,
desde  aquel  día  e  intensificaron  en.
América  los  preparativos  para  la  gue
rra  microbiana.  -

Como  es  natural,  duranteel  conflic
to,  las  irjvestigaciones  que  se  llevaron
a  cabo  para  la  puesta  a  punto  del  ar
ma  bacterológica,  han  sido  manteni
das  en  el  secreto  más  impenetrable.
Sus  resultados  h.an  trascendido  ahora
gracias  a  las  declaraciones  del  cientí
fico  Georges  W.  Merck  en  el  Depar
tamento  de  Estado.

El  público  ha  sabido  asimismo  que
el  primer  centro  de  investigación  bac
te.riológica  fué  fundado  en  América  en
el  año  1942,  en  Campo  Dietrick,  an
tiguo  aeródromo  abandonado,  situado
en  la  inmediaciones  de  Frederick.  Los
proyectos  para  la  creación  del  .centro
fueron  mantenidos  en  un  secreto  tal,
que  incluso  algunos  altos  oficialesde
América  no  conocían  su  existencia.
Los  técnicos  ylos  científicos  que  tra
918

bajaban  en  Carnp  Dietrick  eran  lite
ralmente  aislados  del  resto  del  mundo.
No  podían  comunicarse  por  teléfono
con  el  exterior,  y  tampoco  les  estaba
permitido  utilizar  el  correo  militar.

Merck  no  ha  explicado  la  forma  en
que  los  gérmenes  de  la  epidemia  ha
brían  de  ser  difundidos  entre  la  po
blaciÓn  enemigk  Ha  dicho,  sin  em

-  bargo,  que  las  investigaciones  lleva
das  a ,cabo  en  el  laboratorio  dei  esta
blecimiento  han  sido  bastante  früc
tiferas  y  han  puesto  al  Ejército  ame
ricano  en  condiciones  de  poder  servir-
se  para  la  guerra-  bacteriológica  de  -

las  siguientes  enfermedadés  gripe,
parálisis  infantil,  viruela,  enfermédad
del  sueño,  cólera,  disentería,  lepra,
tifus,  malaria  y  -peste  bubónica.

Como  se  ve,  el  muestrario  es  varia
do.  Esto  demuestra  que  no  hemos  co
nocido  lo  peor  de  la  segunda  guerra
mundial,  puesto  que  el  arma  más  te
rrible  que  la  ciencia  ha  inventado  no
ha  sido  usada.

Por  las  declaraciones  de  Merck,  po
es  difícil  imaginarse  lo  que  hubiera
sucedido  si  se  huebiera  desencadenado
la  guerrab.acteriológica.  Enfermedades
mortalés  se  hubieran  difundido  de  una
maner.a  fulminante  entre  la  población,
atacando  por  igual  a  combatientes  y
no  combatientes.  Las  ciudades  hubi&.
ran  vivido  en  perenne  alarma  contra  la
invisible  amenaza,  cuyo  ataque  las  hu
biera  convertido  en  extensos  hospita
les.  La  guerra  hubiera  sido  una  pági
na  de  Historia  exenta  de  gloria.  Un
simple  paréntesis  de  horror.

 5-IV-46.—El  día  6  se  exhibirá,
por primera vez, al público norteameri
como la bomba cohete, que alcanza una
velocida  de 2.400 ki6metros por ho
ra,  y  que es  capaz cte hundir «casi
cualquier  cosa  que  flote  sobre  el
agua».  El  coronel comandan4e de las
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tuerzas  aéreas destacadas  en  el  aeró
dromo  militar  de Dover ha declarado:
((Es  la  bomba  más  destructiva  que  se
haya  lanzado desde un avión.))

Si  bien el  Ejército no considera este
cohete  más  iÑportante  que la  bomba
atómica,  el  coronel admitió  la  proba
Liudad de que en el futuro  se aúnen las
dos  fuerzas.  El  proyectil  va  cargado
con  unos  setenta kilos  de  explosivos
y  puelle atravesar  las  planchas blin
dadas  más  gruesas.

Las  autoridades se  han  negado  a
‘declarar  si  el cohete es capaz de hun
dir  un acorazado, y  dijeron  que no se
habían’  probado contra  este  tipo  de
buques.  El. proyectil  mide 26 centíme
tros  de  diámetro  y  tiene  unos  cuatro
metros  de  largo,  pudiendo  ser  lanzado
desde  cualquier  tipo  deavión  de  caza
o  bombardeo.

  2o-IV.—Los  Estado.,  Unidos  in
vieiten  má  de  un  millón  de  dólarcs
diarios  en  la  fabricación   peifeccio
namiento  de  bombas  atómicas  y  en  la
investigación  de  nuevas  aplicaciónes
a  la  energía  atómica.

*  20-IV.—En  un plazo de cinco a
quince  años  cualquier  unión  indus
trial  y  moderna  estará  en condiciones
de  producir  bombas  atómicas  en gran
escala,  según  se  hace  constar  en  un
voluminoso  informe  publicado  por  la
Comisión  de  Control  de  la  Energía
Atómica.  Se  agrega  que  el  monopo
lio  de  los  Estados  Unidos  sobre  los
secretos  atómicos  es  bastante  precario,  pues  la. mayoría  de  estos  secretos

están  en  la  Naturaleza  y  pueden  ser
desentrañados  por  los  investigadores
pacientes.

*   22-IV.—E.l  Departamento  de
guerra  de  los  Estados  Unidos  anuncia.
que  cohetes  parecidos  a  los  utilizados
en  1944  por  los  alemanes,,  serán  lan
zados  a  más  de  70  kilómetros  de  al-

tura,  en  el  curso  de  experimentos  que
efectará  el  Ejército  nortemericano
el  mes  próximo  en  Nueva  Méjico.  Los
cohetes  estarán  provistos  de  aparatos
de  radio  en  lugar  de  explosivos.  Ar
mam,entos  de  defensa  contr.a  estos  pro
yectiles  serán  también  probados.  Se
efectuarán  observaciones  estratosfé
ricas,  así  como  ensayos  para  seguir
el  recorrido  de  los  cohetes,  por  radio.

*  25-lV---’Han  zarpada  para  la  isla

de  Mahui  cinco  submarinos  nortea
mericanos  que  participarán  en  las
pruebas  para  averiguar  la  resistencia
de  los  submarinos  al  ataque  de  la
bomba  atómica.  -‘

El  grupo  de  técnicos  de  la  Armada
que  participarán  en  los  experimentos
utilizará  las  aguas  tranquilas,  al  oes
te  de’ Mahui,  para  tratar  de  situar  a
los  submarinos  en las  posiciónes  y pro
fundidades  deseadas  sin  dotación  a
bordoS

*   El  crucero  japonés  Sakawa,  de
Io.oo  toneladas,  puesto  en  servicio  en
1944  y  que  será  utilizado  para  las,
pruebas  de  la  bomba  atómica’  en  el
atolón  de  Bikini.

*‘  El destructor  inglés  «Termagant»

de  2.200  toneladas  ostnta  un  nuevo
record.  Durante  las  operaciones  que
condujeron  a  la  rendición  del  Japón
estuvo  en’ la  mar  continuamente  du
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rante  sesenta y  un días y  medio, ha
zaña  hecha posible gracias al servicio
flotante de la  Flota del Pacífico, que
suministraba combustible y  alimentos
a  los barcos de  guerra.  Entró,  por

en  la bahía de Tokio al terminar
el  conflicto. El «Termagant»  f.ué pues
to  en servicio en octubre de 1943, y
su  dotación afirma que sus últimas
operaciones .contra el Japón en el Pa
cífico,  abarcan el  más largo período
de  tiempo que un destructor haya pa-
sacio nunca alejado da  base costera.

  Cuando  el  viejo  crucero  inglés

«Vindictive)), sin  artillería  y  con  una
dotación  reducida  fondeó  en  Blyth  la
pasada  semana,  realizósu  última  trave
sía  camino  del  desguace.  Primeramen

te  se  denominó  «Cavendish». Fué  ter
minado  por  Harland  y  Wolf  en  enero
de  1918;  tiene  un  desplazamiento  de
9.100  toneladas.  En  la  pasada  guer-a
fué  convertido  a  toda  prisa  en  porta
aviones.  Más  tarde  sirvió  en  calid.ad  de
buque-taller  rápido.

El  crucero  o Birmingham» sale  de
puerto  siguiendo  las  aguas  del  buque
insignia,  acorazado  «Nelson», en  las
recientes  maniobras  de  la  «Home
Fleet».  Pertenece  a  la  clase  ((New
castle)). Tiene  un  desplazamiento  de
9.100  toneladas  y  una  dotación  de  700

hombres.  El  ((Birmingham)) fué  cons
truido  en  Devonport  en  1935-37:  va
armado  con  doce  cañoñes  de  i  cm.

Fotografía dei yate de vapor dej
Duque cíe Westminster, «Cuttv  Sark,
adquirido secretamente por la Liga de
Marina  Judía.

4
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en  torres  triples  y  alcanza  una  velo
cidad  de  32  nudos.  Todos  los  buques
de  esta  clase  se  distinguen  por  lo  ele
vado  de  sus  superestructuras,  chime
neas  y  palos  trípodes.  Durante  la  gue
rra  se  han  perdido  tres  unidades  de
esta  clase.

 23-111--Se informa que el crucero
británico  «Aurora»,  que  acaba  de  sa
lir  de Trieste,  va a ser transferido muy
pronto  al  Cobierno  de  China.  Se  le
cambiará  el  nombre  por  el  de  «King

*  29-lIl;—En  los  medios  navales
norteamericanos  se  afirma que el  aco
razado  «Missouri»  visitará  Lisboa  en
breve.  Pareáe  ser  que  al  regreso  de
Turquía,  el  buque  recalará  en  aguas
lisboetas,  con  una  escolta  de  destruc
toras.

ladas.  Participóen  cinco  acciones  de
desembarco  sin  sufrir  daños  graves.
Fué  botado  en  1935.

rauiknar

*  11-1V—Ha llegado a  El  Pireo el
crucero  británico  «Sirius»,  de  5.450
toneladas.

*  23-IV.—El  acorazado  norteameri

cano  «Missouri)), que  se  encuentra  vlsi
tando  los  puertos  del  Mediterráneo,
ha  llegado  ‘el  ía  13  al  puerto  de  Ar
gel  procedente  de  Italiá.

El  «MiSsouri»  permanecerá  en  ese
puerto  hasta  el  día  20  del  actual,  de
donde  se  dirigirá   Tánger  y  Gibral
tar.

‘  3-IV—El  portaaviones  de  escolta
británico  «Nairana» ha  sido  transferi-.
do,  temporalmente,  a  la  Real  Marina
holandesa.

*  3-1V—El día 3 de  abril ha  llega
do  a  Casablanca,  procedente  de  Bei
rut  y  Marsella,  el  portaaviones  fran
cés  «Dismude»,  utilizado  en -misiones
de  transporte.             -

*  8-1V—Ha  sido  dado  de  baja  en  el
servicio  y  ordenado  el  desguace  del
destructor»Faulknor»,  de  1.400  tone-

*  1O-V--El a:orazado nortemarioa
no  «Missouri»  anclé  en  el  puerto de
El  Pireo,  procedente de  Estambul.
Permanecerá cuatro  días  en  aguas
griegas.  -

i-IV.—El  mayor  cargamento  de
seda  recibido  en  los  Estados  Unidos
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desde  la  iniciación  de  la  última  gue
rra.ha  llegado  hoy  al  puérto  de  Nueva
York  procedente  de  Italia,  a  bordo  del
barco  «Nuestra Señora de la Victoria»,
cuya  carga  total  incluía  8oo  balas  de
seda  cruda,  8.ooo  cajas.  de  vinos  ita
lianos  y  mármoles  del  mismo  origen.

Se  espera  la  pronta  llegada  de  otros
barcos  procedentes  también  de  Ita
lia.

*  La  prefabricación-, ideada en la
pasada guerra desempéña un  impor
tante papel en la moderna construcción
naval.  En la «foto» puede verse la co
locación efl  posición de  un mamparo
de  27 toneladas de peso, perteneciente
al  «Orcades  III>,,  que se construye en
los  astilleros «Vickers», de Barrow-in
Furness.

Este  sistema, se empleba cada vez
más  en  lós astill•ero ingleses y  nor
teamericanos, considerándose que la
combinación dé soldadura y  remache
es  mucho más furte  que el  antiguo
sistema de exclusivo remache.

*   Enero  x946.—El  Almirantazg
Británico  ha  decidido  no  sólo  suspen
der  la  construcción  del  portaaviones

«Eagle)),  sino  también  desmontar  el
que  éstaba  en  construcción  en  los  asti
lleros  Yickers-Armstrong,  de  Yarrow,
cuyo  casco  será  enplead  para  ud  na
vío  mercante.

La  construcción  del  portaaviones,
que  estaba  muy  adelantada  en  los  as
tilleros  Swam,  Hunter  and  Vigham
Richardson,  de  Wallsend,  y  la  de  en
samblaje  en  los  astilleros  d  Haw
thom  Leslie  and  Co.,  en  Hebburn,
ccntinóa  llevándose  a  efecto.

Ii jÇ kí     1;C.

*  3-V.—En  el  pueíto de Barcelona
se ha disputado la última prueba de la
copa Ayuntamiento, para embarcacio
nes  de seis metros (fórmula interna
cional,),  sobre un  recorrido de  diez
millas.

Resulté vencedor «Chindor  II»,  del
R.  C.  Náutico, patroneado por don
Miguel  Hostench, seguido del  «No
Sé»,  del C.  Marítimo, patroneado por
O.  Félix  Escallis; «Tritonazo,,  del
C.. Marítimo; «Meye», del mismo club,
e  «Isoba,,  también del  mismo club.
Quedó  proclamado vencedor absoluto
de  la  competición «Chindor  II,,,  que
so  adjudica la copa de  Ayuntamiento.

*  6-V.—Ante  gran  concurrencia  de

público  se  ha  celebrado  en  las  piscinas
de  «La  Isla»,  la  tercera  y  última  jorna
da  de  las  pruebas  del  nadador  com
pleto.

Como  se  pronosticaba,  Ferry  resul
tó  vencedor  absoluto.  El  y  Serna  hi
cieron  una  llegada  emocinante  en  los
ioo  metros  libres;  logró  tocar  antes  el
primero,  pero  sólo  una  décima  de  se
gundo.

RESULTADOS

*  500 metros, Frente de Juventu
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des.—i,  Colón,  33  S.  ;  2,  Rojo,  38  S.

6/io.
100  metros,  femeninos.—x, A.  Mu

nain,  1  m.  34  s.;  2,  C.  Iturrino,  i
minuto  35  S.

100  metros,  infantil.—i,  González,
1  m.  19  S.  2/lO;  2,  Granados,  i  mi
nuto  23  S.  i/Io.

50  metros,  veteranos.—i,  Domen-
china,  34  s.  6/jo;  2,  Aceitero,  40  se-

gundos.
100  metros,  «juniors)).—i,  Rus,  x

metro  13  s.  8/xo;  2,  Moreno,  i  me

tro  26  s.  4/lo.       -

100  metros, cadetes.—,  Iturrino,  i
metro  i8  s.  8/ro;  2,  Rubiños,  i  me

tro  19  s.  4/10.

-  100  metros,  «juniors))-c(seniorsj,.——
x,  Ortiz,  1  m.  23  5.  3/lo;  2,  García,
1  m.  23  S.  7/lo.

100  metros,  «jUniors))-eseniors•»
(seguñda  serie).—r,  Renard,  i  metro

14  S.  2/lo;  2,  Sengrera,  1  m.  17  se
gundos  9/JO.

100  metros,  <‘juniorsa-oseniors»
(tercera  serie).—i,  Alonso,  i  m.  jo
segundos  6/io;  2,  Mord,  1  m.  12  se
gundos  8/io.

100  metros aseniors)).—l,  Ferry,-  i
metro  5  s.  4/lo;  2,  Serna,  i  ro.  se
gundos  /io.

El  ganador  del  trofeo,  Ferry,  invir
tió  en  las  tres  jornadas  de  braza,  es
palda  y  libre,  el  tiempo  de  3  m.  1  s.

C  10-V.--En  la piscina de  cLa Isla»
se  ha  celebrado un  festival  de nata
ción  con motivo de la entrega de pre
mios  del  concurso del  nadador com
pleto,  recientemente :celebrado, en  el
curso  del cual los  nadadores castella
nos  Ferry,  Senra,  Isidoro  Pérez  y
Faure,  realizaron el intento de batir  el
«record»  castellano de  relevos 4  por
100  metros libres,  intento  que  obtu
vo  un extraordinario éxito,  ya que no

19461

-  sólo  batieron la  marca castellana, sino
la  nacional.

Los  nadadores, que, algo nerviosos,
no  dieron  en general su’ rendimiento
normal,  consiguieron. el tiempo de cua
tro  minutos,  veinticuatro  segundos,
seis  décimas, derribando  el  srecord»
nacional  de 425 2/10,  en poder de los
canarios  Weller,  Rodríguez, Calamita
y  Berister.  El  anterior  «reoord» caste
llano  estaba en 42.8 4/10.

Esta  proeza constituye un nuevo éxi
Lo,  susceptible de ser mejorado, de los
nadadores y  del gran  maestro Enriqu
Granados.

*  -V.—El  viernes  día  once  a  las
cinco  de  su  tarde,  dirigida  por  la
Federación  Centro  de  Natación,  sé  n
tentó  rebajar  la  marca  regional  cata
lan.a  de  los  4  por  loo  metros  libres,
por  los  siguientes  nadadores:  Isidoro
Martínez-Ferry,  Isidoró  Pérez,  Víctor
Faure  y  Angel  Senra.  Formaron  el
Jurado.  los  •- colegiados  castellanos  se
ñores  Vida,  Masses,  Ugarte,  Domin
go,  Domenchina  y  Hernández.

El  record  actual  éstá  establecido  en
4,84  metros.

*  13-V.--Como estaba anunciado, s
celebró  hoy en  Bilbao una reuinión de
representantes de -las Federaciones de
Remo de Santander, Guipúzcoa y  Viz
caya  para  tratar  de  la  reglamenta
ción  de las regatas de traineras.

Presidió  la  reunión el presidente de
la  Federación Nacional,  Sr.  Erices,
asistiendo  a  la  misma el  Sr.  Kaiser,
por  Santander; el Sr. Arbide, por Cui
púzcoa, y  el  Sr.  Badio, por Vizcaya.

Los  acuerdos adoptados han de ser -

sometidos al  Conseo Nacional de De
portes  para  su  aprobación definitiva.
Parece  ser  que  la  reunión  se desen- -

volvió  en  un  ambiente de  concordia
y  transigencia, con lo  que sé ha tael
litado  la soluciÓn de los distintos asun
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tos  tratados  a  satisfacción de todos
los  representantes.

Como  consecuencia de ello  se des
prende  que  no habrá  variación  en lo
que  se refiere a  los campos-de rega
tas,  que serán los trádicionales en ca
da  puerto y  con las normas hasta aho
ra  en uso en los mismos.

*  26-V.-----Según  noticias  de  Paris,
los  campeonatos  europeps  de  natacido
no  se  celebrarán  en  el  año  actual,
habiéndose  aplazado  hasta.  1947,  según
acuerdos  tomados  en  reciente  reunión
por  los  delegados  de  diversos  países.

*  Enero, 1946.--Como muchas Ma
rinas  de  Cuerra,  la  de. los  Estados
Unidos  ha sido refractaria  a  las  lan-

-     chas rápidas.  La  experiencia adquiri
da  en Europa desde él  principio  de las
hostilidades  reveló la  necesidad impe
riosa  de estas fuerzas sUtiles para pro
teger  los  coiivoyes y  patrullar  en las
agtras  territoriales,  liberando  así  de
esta  tarea  relativamente  más  fácil  a
los  buques de alta  mar,  que podían de
esta  forma dedicarse a s.us verdaderas
misiones  más  lejanas. La  Marina  de
los  Estados Unidos  rectificó  rápida
mente,  haciefldo varios  encargos de
estos  pequeños buques  cazadores y
torpederos  llamados « Mosquitos:

El  Departamento de  Mai’na  anun
cia,  por  lo  pronto, :el encargo de al
gunos  cazasubmari.nos de dimensiones
diversas,  que se repartian en Ea forma
siguiente:

Cuatro  cazasubmarinos de 17,98 me
tros;  dos, de 24,69;  tres,  de 33,53 y
uno  de 51,81.. Teniendo en cuenta el Pe
ligro  de las minas magnéticas, se de-

cidió  construir  los cascos de madera.
Durante  la  guerra  de 1914 a  1918

los  americanos tenían cazasubmavinos
de  24,38 y  de 33,53 metros. Unos 500
buques  de esta  clase fueron construí
des  en 40 astilleros diferentes. El  mis
mo  Ford construyó en las fábricas de
Detroit  cazasubmarinos de  acero  de
60,99  metros.

La  lancha torpedera  más  reciente
de  la  Marina  americana pertenece al  -

tipo  ((P. T.»;  parece ser que tiene  24
metros  de eslora y  que puede alcanzar
los  110 kilómetros por hora.  Esta velo
cidad  se dice que. puede ser sostenida
incluso  con olas de cinco metros; pero
el  prototipo  presentado a  la  Comisión
da  Recepción, se cree no ha  alcanza
do  la  velocidad máxima de  110 kiló
metros  por hora, debido a que sus mo
tores  todavía  no  se  encontraban en
las  debidas condiciones.

Estas  lanchas tipo  eP. T.»  eran los
primeros  barcos del programa de cin
co  milloies  de dólares autorizado por
el  Congreso de 1937 para  lanchas rá
pidas  capaces de oponerse a  una ilo
ta  de invasión, atacándola con torpe
dos  lanzados a  gran  velocidad.

La  Packard Motor  Co. había cons-.
tru;ído  ya motores de lanchas de gran
potencia en «V» y en «X»; entre otras,
las  de canoas de carreras, fuera de se
rie,  que desarrollaban 600 CV.  al  i’é
gimen  de 2.600 revoluciones.

Por  su  parte,  el  célebre construc
tor  de coches de carreras Harry  Mi
ller,  creó  un  motor  marino  de ocho
cilindros  en línea, desarrollando 1.580
CV.  a 3.000 revoluciones.

El  astillero  dá la  Elco  Naval  Di
visión,  en  Bayonoe (N.  J.),  ha  Sido
establecido  especialmente  para  la
construcción  de  lanchas «P.  T.».

Construcción.—Este  tipo  de lancha
tiene  una eslora de 24 metros y  está
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construido  casi  enteramente  de  ma
dera.  El chapeado  que  recubre  tas  cua
dernas,  muy  juntas  entre  si,  consta  de
varias  chapas  de  caoba  colocadas  en
ángulos  distintos  y  unidas  por  un  en
colado  especial.  Este  chapeado  va  f i
jado  sobre  una  verdaderá  tela  de  ara
ña,  compuesta  por  barrotes  entrecru
zados  y  reforzados.

La  superestructura  está  construida
en  contraplaqué,  y  el  conjunto  es  muy
ligero  y  consistente.

La  proa  ha  sido  diseñada,  de  mane
ra  que  lance  el  agua  lejos  del  casco
para  mantener  el  puente  lo  más  sec’
posible.

Los  depósitos  de  gasolina  son  de
caucho  sintético,  de  obturación  auto
mática,  que  permite  se  cierre  inmedia
tamente  el  orilicio  causado  por  una
balá.  Estos  depósitos  son  parecidos
a  los  utilizados  en  aviación.

Motores.—La  lancha  va  equipada
con  tres  Packard  de  1.500  CV.  cada
uno,  que  imprimen  a  la  lancha  una
velocidad  de  ¿O millas.

Prmamento.—COnsta  de  cuatro  tu
bos  lanzatorpedos,  o  bien  dos  tubos
de  ocho  cargas  de  profundlidad,  o,
cuatro  railes lanzaminas y c latro ame
t!alladoras  de  12,5  mm.  y  otras  armas
automáticas.

Dotaciún.—Está.  integrada  por  dos
oficiales  y nueve  hombres  y cuatro  of i
ciales  y  catorce  hombres.

Costo.—Según  los  datos  existentes,
estas  lanchas  han  costado  500.000  dó
lares  cada  una.

*  3..Jv.—El  ministro  de  Marina

australiano,  Norman  Makin,  anuncia
que  la  Marina  británica  ha  acordado
vender  a  Turqua  cinco  de  las  20  cor
betas  construidas  en  Australia  para  la
Gran  Bretañá  durante  la  guerra.

*  •5-lV.—Unidades  ligeras  de  la
Marina  soviética, que  han sido  ofreci

dasa  Polonia, han  llegado al  puertp
de  Cdynia.

Esta  flota  está  integrada  por  nueve
remolcadores,  doce  éazasubmarinos  y
dos  conductores  de -flotilla.  Todos  los
buques  se  encuentran  en  perfecto  es
tado  y  son  de  construcción  soviética.

La  actual  flota  polasa  se  componia
dé  tres  submarinos,  que  habían  regre
sado  de  Suecia,  donde  fueron  interna
dos,  y  de  un  guardacostas.  Se  espera
igualmente  el  retorno  de  las  unidades
polacas  que  se  encuentran  estaciona
das  en  Inglaterra.  En  cuanto  a  los bu
ques  de guerra  que  se  capturaron  a  los
alemanes  durante  su  retirada;  consti
tuyen,  según  el  derecho  de  guerra,  un
botín  soviético.  Los principales  son  los
restos  de  un  crucero  pesado,  el  cual
fué  hundido  en  el  puerto  de .Cdynia,  y
el  «Echie  Holstein»,  que  ctesenca
denó  en  1939,  las  hostilidades  contra
el  litoral  polaco,  bombardeando  el
puerto  de  Cdynia.

*  g-IV.—El  Ministerio  de  Marina
mejicano  anuncia  que  una  flotilla  chi
na,  formada  por  antiguos  barcos  nor-  -

teamericanos,  llegará  a  Acapulco  el
30  de  abril.  Seguirá  directamente  a
Honolulú.  La  flotilla  está  constituida
por  dos  cruceros  ligeros,  dos  destruc
tores,  cuatro  rastreadores  de  minas,  y
pasará  por  el  Canal  de  Panamá,  proce
dente  de ‘la  costa  oriental  norteameri
cana.

*  11-1V—Radio  Moscú  ha  infor
mado  que  la  Flota  soviética  ha  entre
gado  23  buques  de  guerra  a  las  auto
ridades  polacas en el  puerto  de  Dant
zig  el  pasado viernes.  No se especifi
ca  cuál  es  el  tipo  de  estos  buques.

*   i8-IV.—En  Cascaes  (Portugal),
ha  fondeado  una  flotilla  francesa  com
puesta  de  i8  buques  de  guerra.  Se
trata  del’Comandant  Delahaye»,  «Co
mandat  D’ Estienne  O’ Orves»,  el ‘sub
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marino  ((Vestale)) y  15  dragaminas,
procedentes  todos  de  Casablanca.
Cuando  las  condiciones  meteorológi
cas  lo  permitan,  dicha  flotilla  zarpará
para  Bre’st.

-  *  21-lV.—Actualmente el  Gobier
no  holandés está en negociaciones con
la  Gran Bretaña para la  compra de
un  portaaviones  ligero  y  de  un crt’cero
en  el  año en curso,.según  ún memo
ránduni  relativo al  empréstito  de  la
Marina  holandesa, publicado el día 21
én  La  Haya.  Estas compras forman
parte  del plan para reconstruir la Ma
rina  hólandesa para el  año 1954. Se
pretende que para entonces la Marina
hola.ndese se componga de tres Escua
dras  y  una  reserva. Cada Escuadra
tendrá un portaavionesligero, dos cru
ceros y ocho destructores, adems  de
los navíos de escolta y de abastecimien
to  neóesarios.

Holanda construirá también subma
rinos, y está siendo preparado un plan
quinquenal para el Ejército aéreo de la
Flota  que constará de tres Escuadras
de  reconocimiento y  bombardeo. (36
cuatrimotores);  seis -  Escuadras  de
bombardeo medio, (120  bimotores);
13  Escuadras de caza, (260 aparatos)
y  12 transportes.

  23-IV.—ESt  mafiana  zarpó  del
Tajo,  rumbo  a  Brest,  la  flotilla  de
x8  unidades  de  la  Marina  de  guerra
francesa,  que  se  había  refugiado  en
Lisboa,  procedente  de  Casablinca,  a

•    causa  del  fuerte  temporal  reinante  en
el  Atlántico  durante  la  última  semana.

*  23-Vl.—El  aomandante en Jefe
de  la Flota  británica del Pacífico, sir
Bruce  Fraser, ha  declarado q u e  la

•    fuerza de esa Flota está siendo redu
cida  gradualmente a  la que tenía an
tes  de  la guórra;  aproximadamente,
cuatro cruceros, ocho destructores, do
ce  buques de escolta y dos portaavio-.

res  ligeros, y  que tendrá comO base
Hongkong.

*   Doscientas  niillas  al  sur  de  la
b  a  s  e  naval  de  Yokosuk.a,  frente  a
Honshu  (Japón),  ha  surgido  de  las
aguas  una  isla  volcánica  de  unos  200

metros  de  longitud  y  más  de  20.  me
tros  de  altura.  Empezó  a  emerger  aso
mando  simultáneamente  los.  dos  picos.
que  se  ven  en  una  de  las  fotografías,
rodeados  de  humo  negro  y  vapores,  su
ediéndose  convulsiones  submarinas.
que  hacían  temblar  la  parte  visible  de
la  nueva  isla.  Aún  no  ha  sido  abor
dada,  no  pudiendo  afirmarse  todayia
si  se  trata  de  una  isla  permanente,  co
mo  Iwo-Jima,  rodeada  de  islotes  vol
cánicos,  o  solamente  es  una  ((balsa,)
de  lava  y  restos  volcánicos  lanza
dos  a  la  superficie,  en  cuyo.  caso  es
•de  ‘suponer  que  la  acción  del  mar  ter—
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mine  con  ella.  De  momento,  la  par
te  de  tierra  visible  sigue  aumentando
de  tamaño.

raciones  de  los  submarinos enemigos
en  el  Atlántico  durante la  guerra,  se
ocupan  ahora  de  limpiar de minas tas
aguas  del mar del Norte y de proteger
las  pesquerías. Tienen su base en  Lo
westoft  (Suffolk).

*  Aprovechando  la  falta  de  2ctivi-

dad  en  el mercado  pesquero  de  Lowes
toft  debido  a  los  recientes  temporales,
destacamentos  navales  de  eliminación
de  minas  están  i-astreando  el  fondo  del
muelle  para  asegurarse  d.e -que  ya  no
hay  peligro  a  causa  de  las  bombas  sin
explotar.  Equipos  de  buzo  trabajan
en  tandas,  dividiendo  en  sectores,  el
lecho  del  muelle.  Utilizan  el  traje  de
buzo  «P»,  no  necesitando  sufrir  la
penosa’  dependencia  de  las  mangueras
de  aire;  provistos  de  un  cable-guía
que  llevan  en  una  mano,  se  arrastran
par  el  fondo  «barriéndolo»  con  la  otra.
Hasta.  ahora  no  hallaron  sino  unas
cuantas  granadas’  sin  explotar.

*   Embarcaciones «buscaminas» de
construcción  americana,  que  hicieron
un  magnífico  trabajo  contra  las  ope
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tln  buzo  «buscaminas»  es  Izado  en  Lowestott  después  de  «barrer»  el  lecho  del  muelle
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*  Enero -  1946.—El Almrantazgo
británico  acaba de revelar que desde
ci  3 de octubre de 1939 y  el final de
las  hostilidades con Alemania, la  Ma
rina  inglesa había perdido cinco acore-,,
zados, ocho portaaviones, 29 cruceros,
139 torpederos, 74 submarinos y  más
de  500 pequeñas embarcáciones, hun
didos.  A  estas cifras hay que añadir
submarinos de bolsillo, navíos coste
ros  lanchas de desembarco y ótras4i-
versas unidades de menor importan
cia.

Además se han perdido 12 millone3
y  medio de toneladas de barcos mer
cantes.               -

Cuarenta y nueve mil trescientos cin
co  hombres de la Marina de guerra y
30.589 oficiales y  marineros de la  Ma
rina  mercante han perdido la vida, sin
contar los hasta ahora clasificados co
mo  desaparecidos.

*   El  crucero  «Ajax»,  de  6.g8  to
neladas,  con  cañones  de  x5  cm.,  que
cambat  ó  en  la  acción  del  Río  de  la  Pla
ta,  acaba  de  desempeñar  su  papel  en  la
fase  final  de  ese  capítulo  bélico:  ha
dado  escolta  desde  Sudamérica  a  la
dotación  del  acorazado  de  bolsillo  ale-

mán  «Admiral Graf  Spee y  al vapor
«Highland  Monarch». El  «Ajax» llegó
a  Chattham  el  g  de  marzo,  y  el  «Hig
hland  Monarch» completó  su  travesía
hasta  Hamburgo  bajo  la  protección  de
destructores.

*  15-111.—El Almirantazgo britá
nico  ha publicado una declaración en
la  que se hace constar los submarinos
del  Eje  hundidos durante  la  guerra.
Las  nuevás cifras, que incluyen las
pérdidas italianas y japonesas, ascien
den a un total  de 996 sumergibles, de
los  cuales Alemania perdió 781; Italia
perdió  85,  68  de  ellos  debidos  a
la  acción británica,  y  Japón 130. Ex
cepto  en el caso del Japón, la  mayor
parte  de cuyos submarinos fueron hun
didos  por  la  Marina  de  los  Estados
Unidos,  la mayoría de los submarinos
enemigos hundidos lo fueron por Avia
ción.

La  mayor parte de los alemanes fue
ron  destruídos durante  la  prolongada
batálla  del Atlántico,  que  duró  cinco
años  (desde 1940 a 1945). El firme,  in
agotable  y  escasamente mencionado
(por  fundadas razones)  esfuerzo del
((Comando» costero de la R. A. F., tra
bajando  con frecuencia en estrecha co
laboración  con  los  buques de  super
ficie,  fué uno de los principales facto
res  para  conseguir la  destrucción del
poder  submarino alemán.

El  desastre francés de 1940 permi
tió  a Alemania mantener gran  número
de bases submarinas en la  Europa oc
cidental,  cosa que también hubiere en
cantado  al  Kaiser  Cuillermo  II  en la
guerra  de 1914-1918 si  hubiera  obte
nido  este  indudable éxito.  Más  aún:
gracias  a la actitud de la  Irlanda libre
no  so tenían bases en  la  costa occi
dental  del  Eire  desde las  cuales ope
rar  contra el  más mortal  de todos los
peligrosde  la guerra.

—
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Las  bases submarinas alemanas se
extendían  a  lo  largo  de  a  costa  eu

•      ropea desde Holanda a  Burdeos, y  a
medida  que el  arma aérea aliadá  em
pezó a actuar con eficacia sobre ellas,
fueron  construidos refugios  casi inex
pugnables  en las  mencionadas bases,
flanqueados y con una cubierta de enor
me  espesor construida con acero y  ce
mento.  Es un hecho que hasta que se
consiguió  lanzar sobre este tipo de re
fugio  bombas de 12.000 libras,  nada
se  hizo contra ellos.

Sin  embargo, desde 1940 a  1945 el
((Comando)) costero  de la  R.  A.  F.,
apoyado  por  la  Real Marina  y  su ar
ma  de Aviación,  lucharon  sin  cesar
contra  la  amenaza de los submarinos,
y  dieron  lugar a  que los  aliados pu
diesen  construir  aquella  potentisima
fuerza  armada en Inglaterra,  que vir
tualmente  aplastó el  total  del esfuer
zo  alemán.             -

El  ((Comando)) costero sufrió  terri
bies  bajas al  enfrentarSe con los ata
ques  enemigos;  pero  estos sacrificios
no  fueron vanos, como lo  demuestran
las  estadísticas. No sólo había que lu
char;  se llevaban a cabo misiones pa
trulleras  de rutina,  molestas y  monó
tonas,  pero con un constante peligro.
Estas  misiones se  realizaban por  el
océano Atlántico y  el golfo  de Vizcaya
desde el  Reino Unido, las Azores y  Ci
braltar,   para  la  protección de  los
convoyes  de la  ruta  del  Norte,  desde
Islandia.

Sobre el  golfo de Vizcaya se patru
116 mucho empleando aparatos ((libe
ratorsY’, con base en Cornwal, do día
y  do noche, con, toda clase de tiempo
y.  durante  a fi os  interminables.  Las
dotaciones  de los  aparatos destinados
a  ese trabajo especial permanecían diez
horas  o  más tiempo volando sin  inte
rrupción.  A  pesar de los  ciclones, la

niebla,  las heladas, la flieve y  toda cla
se  de cosas desagradables, incluyendo
las  reacciones del enemigo, tenían que
ser  soportadas. El trabajo del «Coman
do))  costero, lleno de incesantes peli
groe,  duraba las veinticuatro horas del
día  y  de  la  noche, y  esté trabajo  no
cesó  desde 1940 hasta  el  final  de! la
guerra.

 2-III.—El  Almirantazgo  britá
nico  comunica  que  de  segur  el  ritmo
actual,  las  aguas  europeas  quedarán
totalmente  limpias  de  minas  en  el  ve
rano  de  1947.

Doscientos  buques  dragaminas,  con
una  dotación  total  de  i8ooo  hombres,
se  utilizan  sin  descanso  en  estos  tra
bajos.  Más  de  5Óo.óoo  minas  alema
nas  y  aliadas  fueron  lanzadas  al  mar
durante  la  guerra,  y  hasta  la  fecha
han  s  i  d  o  recuperadas  o  iflutilizadas
238.boo»  Termina  el  Almirantazgo  su
hota  manifestando  que  desde  el  día  de
la  victoria  se  han  perdido  21  barcos
en  estos  trabajos  y  en  accidentes  aná
logos  a  los  de  guerra.  Entre  estas  uni
dades  perdidas  figura  un  trasatlántico
de  i6.ooo  toneladas.

*  3-lV.—La  Flota inglesa ha pres
tado  32 dragaminas a  la  Flota  italia
na  para  terminar  de limpiar  el  Medi
terráneo.

Hasta  ahora se hán recogido 15.000
minas  de las  100.000 sembradas du
rante  la  guerra.

Más  de las tres  cuartas partes han
sido  recogidas, por  dragaminas britá
nicos.

Estos  han  limpiado  y  ensanchado
también  las derrotas a los puertos ita
lianos  para que puedan llegar a ellos,
así  como a los  puertos del sur  de Eu
ropa,  1 o s  cargamentos de víveres y
abastecimientos.          -

La-semana pasada se dió la  noticia
de  que 200 dragaminas británicos es-
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tán  lmpiando las  aguas del  noroeste
de  Europa.

 4-IV.—El  problema  del  destino
de  la  Flota  italiana  es  actualmente  ob
jeto  de  discusión  entre  las  potencias
interesadas.  Francia  se  encuentra  en

una  situación  especial,  pues  23.000  to
neladas  de  buques  de  su  Escuadra  le
han  sido  arrebatadas  por  los,  italianos
y  fueron  más  tarde  destruidas,  bien
por  sus  dotaciones  o  durante  operacio
nes  navales  contra  1 o  s  aliados.  Los
franceses  opinan  que  les.debe  ser  e”i
tregado  un  tonelaje  equivalente  de  la
Marina  italiana,  tanto  más  cuanto  que
actualmente  ésta  es  netamente  supe
rior  a  la  francesa  alcontar  COfl  65.000
hombres,  cinco  acorazados,  nueve  cru
ceros,  14  destructores  y  20  torpederós..
La  Unión  Soviética,  por  su  parte,  re
clama  un  tercio  de  la  Escuadra  ita-
liana.

,*  5-lV.—El  Ministerio del Ejérci
-  to  francés anuncia que 200.004 tone

adaa  de  buques franceses fueron a
caer en poder de los italianos durante
la  guerra. Se estima en 6.200 millo
nes de francos el valor de estas pérdi
das, según los precios de 1939.

*   22-IV.--—El  diario  cTribunal  del
Popolo»  anuncia.  que  ha  sido  prepa
rado  ‘por  el  Gobierno  italiano  un  me
morándum  sobre  la  flota  de  Italia,  que
será  sometido  a  la  Conferencia  de  la
Paz.

En  este  documento  se  pone  de  ma-
•   nifiesto  que  a  partir  del  8  de  septiem

bre  de  1943  la  Flota  italiana  perdió
cerca  de  140.000  toneladas,  es  decir,
el   por  ioo  del  tonelaje  que  entonces
tenía.  Las  unidades  que  se  perdieron
a  partir  de  esta  fecha  ascienden  a  71.
Las  principales  pérdidas  fueron  dos
acorazados,  tres  cruceros,  , u  contra
torpederos,  ¡u  destructores  y  i6.sub
marinos.

El  memorándum  revela  que  el  tone
laje  actual  d  la  Flota  italiana  ascien
de  a  unas  266.000  toneladas.

-    23-IV.—La  Agencia de Repara
ciones, Interaliacfas há anunciado el día
23  el reparto de los dos tercios de’ la
Flota  mercante alemana, que se efec
túa  entre 15  países aliados. De  mo
mento se encuentra en poder  de  la
Cran  Bretaña y de los Estados Unidos.
El  último tercio será entregado a  la
Unión Soviética, y del mismo, Polonia
recibirá una parte.

L  a s  participaciones de  los países
han  sido señaladas por la  Agencia de
Reparaciones basándose en el tonelaje
perdido por cada nación durante  la
guerra,  y,  por tanto, la Cran Bretaña
y  sus colonias, que durante la guerra
han  perdido aproximadamente u  mi
llones de toneladas de buques, recibi
rán  un  46,04  por 100.  Los Estados
Unidos, que perdieron unos cuatro mi
llones, un 17,82 por 100.

Francia, que perdió aproximadamen
te  dos millonés de toneladas., recibirá
un  7,68 por 100, y  Egipto, 0,23 por
100.

Otras naciones recibirán los siguien
tes  porcentajes Bélgica,. 1,3 por lOO;
Dinamarca, 2,19 po’ 100; Crecia, 4,9
por  100; Noruega, 10,14 por 100; Ho
landa, 6,59 por 100, y Yugoslavia, 0,86
por  100.

‘X  23-IV.—La,s  pérdidas  de  buques

mercantes  debidas  a  la  guerra  entre
‘939  y  1945  han  sido  facilitadas  en  la
mañana  del  28  por  la  Agencia  Inter
aIjada  de  Reparaciones,  con  sede  ‘en
Bruselas.  El  total  de  las  pérdidas  de
la  Marina  mercante  mundial  se  eléva
a  la  cifra  de  33.977.000  toneladas.
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*  26-IV.—Duraflte  la  guerra  las
industrias textiles británicas realizaron
un  importante descubrimiento: la, 1 a
bricación d e  algodón completamente
impermeable. De  momento es diííiil

-   calcular el valor de este invento para
el  mundo industrial.

*  22-IV.—La  Jsociación  de  Pro

pietarios  de  Buques  de  Liverpool  ha
publicado  una  declaración  en  la  que
se  indica  que  la  industria  británica  de
construcción  de  buques  ha  comenzado
a  funcionar  de  nuevo  para  restablecer
sus  servicios  y  recuperar  sus  buques
perdidos.

Aproximádarnente  1.542.000  tonela
das  de  buques  mercaptes  se  encuen
tran  actualmente  en  construcción  en
los  astilleros  británicos,  por  cuenta  de
propietarios  privados.

La  citada  Asociación  se  felicita  por
la  decisión  gubernamental  de  no  na
cionalizar  la  navegación.

*  2-lV.—El  vapor  «Katiola»,  pri
mero de los tres restituidos por la Ar
getina a  Francia, ha salido de Buenos
Aires con rumbo’ a  El  Ha.vre cargado
de  cereales, carne y  otros productos.

*   8-IV.—Rusia  y  Hungría  firma

ron,  en  marzo  pasádo,  un  acuerdo  en
Budapest  para  la  formación  de  una
compañía  naviera  húngarosoviética,
así  corno  para  el  establecimiento  de
líneas  aéreas  civiles  entre  los  dos  paí
ses.  La  primera  noticia  sobre  tal  acuer
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do  fué  divulgada  el  domingo  por  ra
dio  Moscú.

*   io-IV.—El  d  i  a  r  1 o  «Evening
Standard»  informa  que  el  trasatlántico
francés  «Pasteur)),  de  30:000  tonela
das,  que  ha  si  d  o  utilizado  para  el
transporte  de  tropas  aliadas,  será  de
vuelto  al  Gobierno  francés  el  día  u
del  actual.

*  11-IV.—Dotaciones soviéticas se
han  hecho cargo de dos antiguos pe
troleros alemanes, que han sido trans
feridos por Inglaterra a la  Unión So-,
viética,  según el acuerdo para la dis.
tribución de la  Marina mercante ene
miga.  Estos petroleros desplazan 3.000
toneladas uno y. 6.490 el otro.

‘)‘  23-IV.—L.a  Comisión  de  Trans
portes  Marítimos  de  los  Estados  Uni
dos  ha  nnunciado  que  casi  4.500  bar
cos  construídos  durante  la  guerra  se
rán  vendidos  a  un  jirecio  que  oscilará
entre  el  50  por  roo  y  ‘el  87,5  por  ioo
del  coste  de  su  construcción,  basada
en  las  cifras.de  1941.  Los  barcos  de
carga  serán  vendidos  al  50  por  roo  de
su,  coste,  y  los  petroleros  al  87,5  por
roo.  Para  impulsar  la  creación  de  las
flotas  mercantes.  pertenecientes  a  par
ticulares,  la  Comisión  está  dispuesta
a  aceptar  barcos  viejos  y  anticuados
corno  pago  parcial  de  los  nuevos  bu
ques.,  Los  compradores  -  tendrán  que
hacer  un  depósito  mínimo  del  25  por
mo  y  podrán  liquidar  el  resto  de  su
importe  en  un  plago  de  veinte  años,
con  un  interés  del  ,5  por  roo.

Unos  2.500  de  los  buques  en  venta
son  del  tipo  «Liberty»,  de  io.ooo  to
neladas.  La  Comisión  ha  advertido  que
los  ciudadanos  .norteamericano  q  u  e
soliciten  comprar  barcos  para  luego
revenderlos  a  empresas  , extranjeras,
perderán  el  lugar  preferente  en  las
listas  de  compradores.
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5  23-IV.—Los  ‘grandeé progresos
de  la  navegación marítima  realizados  -

dárante  la guerra con la ayuda de ms-
•      trumentos radioeléátricos serán comu

nicados  a  23 naciones invitadas a  la
•      Conferencia Internacional,  que se re

unirá  en Londres entre el  7 y el 22 de
mayo.

El  Cobierno británicó  ha invitado  a
los  siguientes paises: Francia, Austra
lia,  Bélgica, Canadá, Dinamarca  Ei
re,  España, Norteamérica, Finlandia,
Crecia,  India,  Italia,  Noruega,  Nue
va  Zelanda,  Unión  Soviética,  Unión
Surafricana,  Suecia y  Yugoslavia.

El  ministro  de Transportes británi
cos,  Mr.  Barnne,  presidirá la  Confe
kencia.

*  6-IV.—-El  Departamento  de  Ma

rina  de  los  Estados  Unidos  hit  mani
festado  que  todo  el  personal  seleccio
nado  para  ser  desmovilizado  será  en
viado  a  los’ centros  de  licenciamiento
antes  del  20  de  agosto  próximo.

•  El  Jefe  de  Personaf  de  la  Armada,
Vicealmirante  Denfeld,  manifestó  que
la  Marina  piensa  desmvilizar  a  los
reservistas  ntes  del  i  de  septiembre,
on  la  excepciÓn  de  algunas  clases  se
cnndaria.  Para  el  próximo  otoño  la
Armada  espera  tener  solamente  sus
efectivos  de  jaz,  con  un  total  de  ma
rineros  ocS;ooo  y  S8.ooo  oficiales.  Dii
rante  la  gueria  la  Armada  llegó  a  con
tar  con  3.400.000  hombres.

*  12-IV.—La  Ármada noruamer
cana  ha desistido en su actitud de opo
sición  a  la  fusión  de las  fuerzas ar
madas norteamericanas después de re
cibir  una orden tajante del Presidente
Truman  dirigida  a los  almirantes, en
la  que se dan  instrucciones para  que
desaparezca tal  actitud.

El  Presidente manifestó en su  con
ferencia  de Prensa de ayer que, en su
calidad  de Comandante en jefe de las
fuerzas  armadas norteamericañas, era
partidario  del proyecto y  quiere que la
Armada  cese en su propaganda adver
sa,  insinuando que si  los  Almirantes
persistían  en su  oposición, recurriría
a  medi9as disciplinarias.

Se  hacen muchas conjeturas acera
de  si el enérgico lenguaje del Presiden
ta  a-elerará la dimisión de Forrestal co
mo  Secretario de Marina.  Forrestal es
enemigo  declarado de la  fusión y  ha
bía  pensado abandonar el cargo a prin
cipios  del año,  pero  accedió a  cónti
nuar  en  su  puesto  durante,  algún
tiempo.

*   i3-IV.----La  Real  Marina  cana

diense  ha  iñiciado  una  campaña  para
incrementar  sus  efectivos  de  tiempo
de  paz  hasta  xo.ooo  oficiales,  clases  y
marineros.  Actumente  sirven  en  ella
5.200  hombres.

*   El Almirante  A.  U.  Willis,  Co
mandante  in  jefe  de la  Flota  del  Me
diterráneo,  s u  e s o r  del Almirante
J.  H..  O.  Çunningham, de quien  to
mará  el mando hacia fines de abril.  El
Almirante’ Willis  ha sido segundo Lord
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dante  del  acorazado  «NelSOn)) y  lmi
rante  en  Jefe  de  la  Flota  del  Medi
terráneo  Occidental.  Sucede  al  vice
almirante  John  H.  Godfrey  que  el  día
22  de  marzo  completa  los  tres  años
en  el  mando.

Naval  del  Almirantazgo durante  los
dos años últimos.

*  ElVicealmirante W.  H.  P. Blan
dy,  Jefe del Departamento de Armas
Especiales de  la  Marina  de los  Es
tados Unidos, presidirá los experimn
tos  de la bomba atómica, en el atolón
de  Biñiki. Probablemente presenciará,
a  distancia, desde un buque de obser
vación3 el  desarrollo de  las pruebas.
Su  barco quedará fondeado a diez mi
llas  de Bikini.

•  *  De  realmente  edificante  se  pue

*  El  Vicealmirante  Sir  Geoffrey    de calificar  el  brillante  acto  de  Cum
Miles,  futuro  Almirante  en  Jefe  de  la    plimiento  Pascual  celebrado  por  los
«Royal  Indian  Navy».  Ha  sido  coman-   alumnos  de  la  Escuela  Elemental  de
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Pesca  de  Laredo  en  su  Iglesia  Parro
quiel  de  Santa  María.  El  padre  Na
zario  Alonso,  del  Corazón  de  María,
se  encargó  de  su  preparación  espiri
tual.

Después  de  tan  solemne  -acto  fueron
obsequiados  los  alumnos  en  los  am
plios  locales  de  la  magriifica  Casa  del
Pescador  con  una  -suculenta  comida,
presidida  por  las  dignas  autoridades
de  la  Villa.

*  El  Contraalmirante Battet, de la
Marina  francesa, ha s i d o designado

-  para  el  mando de la  división de los
cruceros de 10.000 toneladas cTourvi
ile»,  «Duquesne  y  «Suffren»,  división
que  forma parte actualmente de las
fuerzas  navales del  Extremo Oriente.

*  4-IV’.-—El  Vicealmirante  S i  r
Denis  Bowd  ha  sido  nombrado  Co
mandante  en  Jefe  de  la  Flota  británi
1946)

ca  del  Pacifico,  en  relevo  del  Almiran
te  Brüce.  - Tomará  posesión-  ‘de su  car
go  a  principios  de  jupio  próximo.

*  26-lV.—El  Almirante Sir  Bruce
Fraser ha sido nombrado primer ayu-  -

dante de campo del Rey de Inglaterra.
Sucede al Almirante lord Tovey.

*   jo-V.-—-Una  muchedumbre  tur

ca,  agolpada  en  los  muelles  de  Estam
bul,  ha  vitoreado  a  la  dotación  del
acorazado  norteamericano  - « M iSsoUria,
cuando  éste  zarpaba  de  Estambul  con  -

rumbo  al  Medite’ráneo.  A  bordo  de
dicho  acorazado  i b  a  n  el  Almirante

Mark  Hewitt  -  el  enviado  especial  del
Presidente  Truman,  Alexander  Wed
dell.  El,  «MiSOUti»  navega  escoltado
por  el  crucero  «Providence y  el  des
tructor  «Pover)).

*  11-V.—La  Conferensia lntena
cional  de Pesca ha recomendado hoy
que las medidas minimas de las mallas
de  pesca que la  Convención de 1037  -
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fijó,  según  las  zonas,  en  70 y. 105  mi
límetros  se  aumenten  a  80  y  110  mi
límetros,  respectivamente,  y  que  en
ire  las zonas en las que habrá de usar
se  esta última  medida  se  incluyan  las
aguas  de pesca de Islandia. Se lijaron
también  los  tamaños mínimos  de las
principales clases de pescados. Los que
sean  menores deberán ser  arrojados
nuevameno  al  mar  y  no podrán  ser
vendidos.  -

A  la  Conferencia, que  tiene  como
fin  tratar  de  impedir  la  disminución
de  lás  reservas en el  mar  del  Norte
y  mares adyacentes, asisten represen
tantes  de España, Bélgica,  Dinamar
ca,  Francia,  Irlanda,  Holanda, Norue
ga,  Polonia,  Portugal,  Suecia, Reino
Unido  de  Cran  Bretaña y  norte  de
Irlanda,  Estados Unidos y del Consejo
Internacional  para  la  exploración del
mar.

Se propuso que los diíerentes Cooier
nos  representados nombren un Comité
asesor para estudiar y  hacer propües
tas  dentro de un año acerca de la  for
ma  más conveniente de regular  el  ex
ceso  de extracción  cAe pescado en  el
mar  del  Norte  y  zonas adyacentes a
las  islas británicas. La Conferencia es
timó  que dicho  Comité debería estar
formado  por un delegado de cada país.
Recomendó  también  la  Conferencia
que  cada  Cobierno trate  de asegeirar
que  sus respectivas flotas  pesqueras,
én  estas zonas, no se aumenten por
encima  de sus actuales efectivos o los
de  1938.

L’  ‘i”’:’
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i’tado  de  diversas  personalidades,  l
Presidente  Truman  presenció  un  desfi
le  miltar,  en  el  que  participaron  15.000

soldados  con  centenares  de  carros  de
combate,  «jeeps»,  camiones  y  aviones.

Acto  segtiido,  el  Presidente  pronun
ció  un  discurso  en  el  que  abordó  im
portantes  problemas  de  la  política  in
terior  norteamericana  y  fijo  la  posición
del  Gobierno  de  los  Estados  Unidos
respecto  a  las  cuestiones  internacio
nales  pendientes.  Comenzó  haciendo
constar  que  los  Estados  Unidos  serían
el  primer  país  que  se  viera  comprome
tido  en  un  problema  que  pueda  ame
nazar  directamente  lá  paz,  en  el  caso
cte  que  se  presente.  Pidió  nuevamente
la  fusión  de  las  Fuerzas  Armadas  en
un  solo  Departamento,  así  como  la
prórroga  por  un  año  del  servicio  mi
litar  obligatorio;  que  expirará  el  J
de  mayo  y  que  se  apruebe  la  instruc
ción  militar  para  preparar  a  los  Esta
dos  Unidos  para  la  guerra,  con  el  fin
de  que  no  estén  desprevenidos  en  el
caso  de  que  se  produjera  un  nuevo
conflicto.

 6-IV-.—Ej  óanciller  Trujillo  há
enviado  una  nota,  por  conduct,o del
embajador  ecuatoriano en  Wáshing
ton,  al  departamento de Estádo norte
americano,  en la  que solicita  formal
mente del Cobierno de los Estados Uni
dos,  la  evacuación de las islas del ar
chipiélago  de Los Calápagos y  su en
trega  al  Ecuador  dentro  del  menor
plazo posible, una vez que han desapa
recido  los peligros contra la seguridad
continental,  que movieron al  Ecuador
a  concedet dichas bases, en virtud  del
acuerdo  firmado en Wháshington el  2
dd  febrero de 1942, cuya vigencia se li
mitaba  al período de la guerra.  La nota
ecuatoriana  ratifica  la  leal  intención
del  Cobierno de cumplir  los  compro
misos  de solidaridad americana frente
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a  cualquier amenaza o agresión contra
el  continente, lo mismo que lo hizo du
rante  el  último  conflicto mundial.

*  6-IV.-----Según  npticias  de  origen

ruso,  el  puerto  fluvial  de  Stalingrado,
entramente  destruídp  durante  la  gue
rra,  ha  sido  reconstruido  y  está  dis
puesto  para  reanudar  el  tráfico,  que
comenzará  tan  pronto  hayan  desapa
recido  los  hielos  del  rio  Volga.

*.  7-IV.—El  Ejército norteameri
cano ha hecho hoy entrega a la ciudad
de  Marsella de un donativo de grúas,
remolcadores y  muelles- flotantes, cu
yo  valor es de varios millones de dóla
ras.  Con tal motivo se verificó una bri
llante ceremonia.

*   i-IV.—Ha  sido  puesto  a  flote

el  crucero  «MarSellais)) de  7.000  tone
ladas,  hundido  en  Tolón  el  año  1942.

Este  buque  hace  el  número  ioo  de  los

recuperados  en  dicho  puerto  desde  la

liberación.

-   Vista aérea del acorazado «Nel

son»  y  de los cruceros «Birmingham»
y  «Diadem»;  dejan el puerto de Port
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land  para incÍar las recientes manio
bras de la «Home Fleet».

•  •  -IV.—El  Presidente  Truman
asistirá  a  unas  maniobras  de  porta
aviones  norteamericanos,  que  se  veri
ficarán  en  «un  lugar  del  Atlántico»
el  prdximo  día  22,  según  ha  anuncia
do  un  portavoz  de  la  Casa  Blanca.
•  *  9-V.—-Veintiniieve buques  de
guerra  norteamericanos, entre ellos el
acorazado «Missouri»  y  el nuevo por
taaviones de 45.000 toneladas «Fran
klin  Roosevelt»,  realizarán unas ma
niobras,  que durarán cinco -semanas,
en  el Caribe y Atlántico del Norte. El
Almirante Mitcher, jefe de la VIII  Flo
ta,  hizo estas revelasiones a los perio
distas. Agregó que serán las primeras
importantes realjzadas desde que ter
minó  la guerra. Comenzarán el 19 de
abril  Y terminarán-el 27 de mayo.

*  Los  conocidos  buques  que  hacían

la  travesía  del  Canal  de  la  Mancha
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—uJosephine  Cha’rlotte»  y  «Prince
Baudouin»—,  amarrados  a  un  barco
mercante  en  el  astillero  de  Hoboken
(Bélgica),  están  siendo  objeto  de  una
completa  reforma,  y  próximamente  vol
verán  a  su  acostumbrada  labor  de  ha
cer  la  travesía  entre  Ostende  y  Dover,
por  la  que  antes  de  la  guerra  eran  tan
conocidos  de  los  turistas  británicés.
Desde  octubre  último  se  han  permi
tido  las  travesías  civiles,  vía  Ostende.
Hay  enorme  demanda,  en  los  días  fes
tivos,  para  concurrir  a  los  lugares  de
esparcimiento  de  la  costa  belga.

*  18-IV.—El  periódico  ((Izvestia)),
en  su editorial  titulado  ((Por la  pode
rosa flota mercante  soviética», escribe:

((Nuestro  pais es una gran  potencia
marítima.  La  victoria  ha creado nue
vas  y  favorables condiciones para  el
rápido  desarrollo de la  navegación so
vTtica.  Al  cabo  de  cinco  años,  los
transportes  por vía acuática deben au
mentar  en más del doble,  comparado
con  el nivel de la anteguerra. Se trans
portarán  por  vía  marítima  las  prin
cipales  cargas:  petróleo,  carbón,  al
godón,  minerales, madera y  pescado.
Aumentará el  transporte de  carga, es
pecialmente  a  gran  distancia  de  las
cuencas del  Báltico y  del  Mar  Negro.

El  Estado soviético contribuye con
todos  sus medios al  desarrollo de su
flota  marítima.

En  los nuevos quinquenios construí-
remos potentes barcos, que navegarán
por  aguas soviéticas y saldrán a las ex
tensiones  oceánicas, intensificando y
desarrollando  las relaciones comercia
les  de Rusia con los países extranjeros.
Se  construyen nuevos astilleros,  po
tentes  bases de reparación de barcos,.
diques  y  embarcaderos.

En  1946, el transporte marítimo  de
berá  transportar  considerablemente.
más  que el año pasado. Tan  sólo en
la  cuenca del. Mar  de Azof,  el trans
porte  de carga  aumetará siete veces
más.

En  los  años de la  guerra,  la  flota
transporté  nueve millones y  medio de
toneladas,  únicamente de cargas  es
peciales.

  x..:  .:‘
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e  .—IV.——L 13. 13. (_.  niwcia qu.
l  servi(’  de  televisión,  swpeiidido
el  día  i  de  septiembre de iCiC), será
reanudado el  día  7 de junio  próxino.
El  desfile de la victoria,  al día siguien-
te,  será transmitido por dicho servicio.

*  5-IV.—En  el  Cuartel General ‘de
la  décimosegunda flota  norteamerica
na  en Europa, se anuncia que ufla frer
za  norteamericana compuesta por  et
crucero  ((Helena,)  y  los  destructores
«Cone»  y  «Glennon»,  hará una  visita
de  cortesía a siete puertos británicos
durante  el  mes de abril.  Estas visitas
comenzarán el día 6 del actual, con la
llegada  de estos buques a  Southamp
ton,  procedentes de Gibraltar.
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